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GERHARD TROST, Miihlhausen

Garten-(Feld)-Bahn mit Dampfbetrieb im MaBstab 1:13

Die Planung der beschriebenen Gartenbahn ergab sich
eigentlich zwangsliufig. Ich wollte meinen Enkeln im
Alter von sieben bis elf Jahren Gelegenheit geben,
wiihrend ihrer Besuche im Sommer eine Miniaturbahn
auch im Garten zu betreiben. Gleichzeitig sollte da-
durch dem noch vorherrschenden Spieltrieb der
Kinder und ihrer Vorliebe fiir méglichst groBe Fahr-
zeuge entsprochen werden, indem die Spurweite von
45 mm der Grofle I ausgewiihlt wurde, die nun im
Freiland endlich auch ohne radikale Flidchenbeschrin-
kung der Gleisanlage verlegt werden konnte,

Bei der Auswahl der Wagen fiel die Entscheidung
auf groBriumige sogenannte Kipploren, in denen rich-
tiger Sand aus einer ,Kiesgrube® gefordert und am
Bestimmungsort vorbildentsprechend durch Kippen
des Behilters entladen werden kann. Dieser Betriebs-
fall entspricht dem Betiitigungsdrang der Kinder
besser als ein Personen- oder Giiterzugbetrieb.

Die Attraktion der Cartenbahn sollte eine mit Dampf
angetriebene Lokomotive werden, der ich in meiner
umfangreichen Sammlung von Eisenbahnfahrzeug-
modellen in den verschiedensten MaBstidben eigentlich
einen ,historischen® Platz einrdumen wollte, Sie ist
ndmlich mit ihrer Achsanordnung 1 A, die vor 100 Jah-
ren nur bei wenigen deutschen Hauptbahnlokomotiven
angewendet wurde, charakteristisch fiir eine spiritus-
beheizte ,Spielzeug”-Dampflokomotive der Grife I,
wie sie vor einigen Jahrzehnten in billigster Ausfiih-
rung handelsiiblich war, Gleichzeitig sollte mit dieser
Wahl der Erkenntnis entsprochen werden, dall ein
elektrischer Antrieb beim Gartenbahnbetrieb aus Iso-
lationsgriinden kritisch ist und ferner, ebenso wie ein
auch in Frage kommender Federantrieb, wegen der
notwendigen und empfindlichen TUntersetzungsan-
triebe den rauhen Betriebsverhiiltnissen (unvermeid-
licher Sandstaub) auf die Dauer nicht gewachsen ist
und zu Betriebsstérungen fiihrt. SchlieBlich war auch
fiir die Lokwahl der reizvolle ,natiirliche* Dampf-
antrieb mitbestimmend. Es sollte eben eine ,richtige”
Dampflok sein, deren Betrieb im Zimmer schon allein
wegen der Kondenswasserabsonderung und der offe-
nen Spiritusflammen problematisch ist. Nun war aber
das MiBverhiiltnis der Lok zu den Kipploren zu offen-
sichtlich, wie es das Bild auch erkennen lifit. Es
widersprach dem Modellprinzip, daB die Kipploren
nicht nur die Hthe eines gedeckten Giiterwagens
hatten, sondern auch noch in der Normalspur von
einer Lok geférdert werden sollten, die entsprechend
dem groBen Treibraddurchmesser den Typ einer
Schnellzuglok darstellt. Der Gedanke lag nahe, die
Kipploren vorbildentsprechend einer Feldbahn mit
einer Spurweite von 600 mm zuzuordnen, wie sie auch

Bild 1 Die Lokomotive -

heute noch fiir Ziegeleien betrieben werden, Die Um-
rechnung der Spurweite von 45 mm der GrifBe I auf
die Feldbahnspurweite von 600 mm ergibt einen
Malstab von 1:13 (etwa 110 mm Normalspurweite).
In diesem Groflenverhiltnis mulite nun die urspriing-
liche Hauptbahnlokomotive in eine Feldbahnlok um-
gewandelt werden.

Das Fahrgestell mit dem Kesselaufbau sollte jedoch
ohne Anderung iibernommen werden, da die oszillie-
rende Zylinderanordnung mit der einfachen Ventil-
filhrung den rauhen Betriebsverhiiltnissen im Freien
am besten gewachsen ist. Der Treibraddurchmesser
schrumpft zudem durch die MaBstabidnderung von
1800 mm auf etwa T00 mm zusammen und ist zwar
fiir eine Feldbahnlok noch zu grofi, aber immerhin
schon ertriglich, Natiirlich wiire eine B-Anordnung
der Achsen mit einem noch kleineren Raddurchmesser
vorbildentsprechender, aber dieser Umbau hiitte eine
zeitraubende Selbslunfertigung der Radsiitze sowlie
neuer Zylinder und Kolben fiir eine Schiebersteuerung
bedingt.

Es wurde zunichst eine Umrifiskizze der Lok ange-
fertigt und eine Stehhohe von 2 m als Bezugsmal} ge-
wihlt, Die lichte Breite der Lok wurde um 20 mm
vergroBert. Die so entstandenen AusmaBle der Lok
ergaben die charakteristischen Merkmale einer Feld-
bahnlok, nidmlich einen auBergewdhnlich kleinen und
niedrigen Kessel mit einem schlanken, ibermiiBig
hohen Schornstein und ein im Verhiiltnis zum Kessel
auffallend hohes und grofles Fithrerhaus mit allseitig
groflen Durchblickéffnungen und angebauten Wasser-
kiisten. Ein Vergleich mit Abbildungen von Feldbahn-
lokomotiven des Vorbildes bestiitigte die gelungenen
Proportionen der ,umkonstruierten® Hauptbahnlok.
Es war nunmehr auch das richtige GroBenverhiiltnis
der Kipploren erzielt, wie es die Abbildung zeigt.
SchlieBlich wurden auch noch die tbermifig langen
Zylinder mit der {iblichen Blechverkleidung ausge-
stattet und dadurch ihre oszillierende Bewegung we-
sentlich verdeckt. Das Fiithrerhaus und die Wasser-
kiisten wurden griin gestrichen. Als Stirn- und Riick-
laternen konnten umgestrichene Weichenlaternen des
Gleismaterials der Grofe I verwertet werden,

Die Zugleistung der Lok ist wegen der einfach wir-
kenden Kolbenanordnung verhiltnisméfBig gering, je-
doch fiir einen bescheidenen Feldbahnbetrieb véllig
ausreichend, nachdem die Kolben durch Einfiigen von
Kolbenringen auf Saugpassung bearbeitet wurden.
Bemerkenswert ist die kombinierte Steuer- und Regel-
vorrichtung, die aus einem im Dampfdom unter-
gebrachten Drehschieber besteht und auf je =zwei
Dampfleitungen wirkt, die zu den Ventilen der Zy-

vor dem Umbau
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Bild 2 Nach der Rekonstruktion ist nun eine typische Feld-
bahnlok entstanden

linder fithren. Mit einer Schubstange kénnen somit
aus der Mittelstellung nicht nur die Dampfzufuhr
kontinuierlich geregelt, sondern auch die Fahrtrich-
tung gestevert werden. Gleichzeitig wird der ver-
brauchte Dampf durch ein weiteres Rohr in den
Schornstein abgeleitet und mit hérbarem Gerdusch
entsprechend der Kolbenbeweging ausgestoBen. Eine
mit Hilfe einer Drahtschlaufe in den Schornstein ge-
héingte Réucherkerze erhdht zur Freude der Zuschauer
die ,natiirliche® Rauchentwicklung.

Ungilinstig ist beim Dampfbetrieb eine manuelle Re-
gelung der Dampfzufuhr wiihrend der Fahrt, die je-
doch auf der Strecke beim Befahren von Gleisbigen
und Neigungen erforderlich ist. Ich habe hierfiir nun
eine Bowdenzugregelung vorgesehen, die nach dem
Prinzip der bekannten ,ferngelenkten“ Spielzeugfahr-
zeuge an die Stange des Drehschiebers angeschlossen
wird. Ein etwa 1 m langer Motorradbowdenzug wurde
entsprechend umgearbeitet, so daB er fiir den Betrieb
in einen Schlitz der Fiihrerhausriickwand eingehingt
und verschraubt werden kann. Der Lokfiihrer kann
nun die Dampflok auf ihrer Fahrt bequem im Schritt-
tempo begleiten und je nach den Erfordernissen die
Dampfzufuhr regeln und bei Rangiermanévern die
Fahrtrichtung steuern., Ein angebiindelter zweiter
Bowdenzug kann fiir die Betiitigung der Dampfpfeife
vorgesehen werden, deren Wirkungsweise natiirlich
bei allen nur méglichen Gelegenheiten auch ausge-
kostet wird, denn ein ,gewdhnlicher Modelleisen-
bahner mufl ja auf den Genufi dieser vorbildentspre-
chenden Signalgabe verzichten,

Die Betriebsdauer ist von dem ,Heizvorrat® (40 em?®
Tankinhalt) abhingig und betriigt ungefihr 20 Mi-
nuten, wenn die Kesselfiillung mit heiBem Wasser
erfolgt und dadurch die Anheizzeit auf wenige Minu-
ten reduziert wird. Die Grofle des Brennstofftanks
und der Heizwert des vierflammigen Brenners ist gut
auf den Kesselinhalt und den Dampfbedarf fiir Dauer-
betrieb abgestimmt, so dal} Fahrtpausen wegen Dampf-
mangel nicht notwendig sind. Eine liangere Betriebs-
pause der unter Dampf stehenden Lok ist allerdings
unwirtschaftlich, da die Spiritusbeheizung nicht ge-
regelt werden kann und der liberspannte Dampf durch
das Uberdruckfederventil nutzlos abgeblasen wird. Ab
Windstirke 3 mufi der Betrieb eingestellt werden. Der
Zug wird zwar noch nicht umgeworfen, aber die vier
Spiritusflammen brennen dann zu unruhig oder wer-
den sogar ausgeblasen.

Technische Daten der Lok:

Gribte Linge
Grilfite Breite

245 mm
80 mm

286

Grifte Hohe 190 mm
Treibraddurchmesser 56 mm
Laufraddurchmesser 25 mm
Achsstand 70 mm
Kessellinge 170 mm
Kesseldurchmesser 46 mm
Kesselinhalt 246 cm?
Kolbendurchmesser 11 mm
Kolbenhub 24 mm
Zylinderfiillung 8.3 cm?
Brennstofftankinhalt 40 em?

vier hintereinander unter dem
Kessel angeordnete Spiritusbrenner

Der Wagenpark wurde inzwischen durch zwei kleine
Drehschemelwagen (Achsstand 60 mm) und einen
kurzen Niederbordwagen vergrifert. Bei sidmtlichen
Wagen sollen ferner noch die vorbildwidrigen Achs-
lagerfederungen beseitigt und durch starre Achslager
ersetzt werden.

Die Gleisanlage kann in der Regel selbst in einem
kleinen Hausgarten groBziigig geplant werden und
die ,Strecke* entweder auf Gartenwegen verlaufen
oder durch mannshohes Savannengras (nicht gemihter
Rasen) und tropische Vegetation (Staudenanpflanzung),
vielleicht auch an einem Weiher (Vogeltrinke) ent-
lang fiihren. Es kann natiirlich auch eine mafstib-
liche Miniaturlandschaft aufgebaut werden, wobei je-
doch zu beriicksichtigen ist, dal} sie stindig der Wit-
terung und ,verheerenden Unwettern“ ausgesetzt ist,
In allen Fidllen muB auch immer neben dem Gleis
geniigend Platz fiir den begleitenden Lokfiihrer vor-
gesehen sein. Es ist ferner nicht ratsam, die Gleis-
anlage stationdr mit dem {iblichen Gleismaterial auf-
zubauen, da die diinnen Bleche dann bald verrostet
sein werden. Zweckmiiflig ist es dagegen, Gleislingen
bis zu drei oder vier auf einem schmalen Brett zu
befestigen, so daB der Auf- und Abbau der gesamten
Gleisanlage nur wenig Zeit in Anspruch nimmt. Die
langen Gleisstiicke kénnen im Keller, Schuppen oder
in der Garage aufbewahrt werden. Bemerkenswert
ist noch, daB bei dieser Modellfeldbahn der damals
handelsiibliche Bogenhalbmesser wvon 90 cm der
GriBe I etwa dem gebriuchlichen und auffallend klei-
nen Bogenhalbmesser von Feldbahnen des Vorbildes
entspricht.

AbschlieBend soll hervorgehoben werden, dafl fiir den
reizvollen und interessanten Betrieb von Garten-
bahnen — im Gegensatz zum ,mini-trend“ der Spur-
weiten bei Heimanlagen - kleine Mafistabe, also
moglichst grofle Spurweiten vorzuziehen sind. Hierfiir
kinnen bequemerweise Bestiinde nicht mehr handels-
tiblicher Nenngriéfien (ab Grofie 0) ausgewertet wer-
den und dampfbetriebene Lokmodelle wieder zu Ehren
kommen, zumal diese Antriebsart den rauhen Be-
triebsanforderungen einer Gartenbahn am besten ge-
wachsen ist. In Betracht zu ziehen ist die Umstel-
lung der Normalspurweite auf eine Schmalspurweite
von 600 mm fiir den Betrieb von Feld- oder Klein-
bahnen, da hierdurch der MaBstab auf {iber die Hilfte
verkleinert und der Fahrzeugpark durch unkompli-
zierten Umbau vorhandener modellwidriger Typen
vorbildentsprechender sowie auch robuster gestaltet
werden konnen. Eine iberspitzte Detaillierung der
Fahrzeuge — die Versuchung liegt wegen der Modell-
grife nahe — ist jedoch nicht ratsam. Die Fahrzeuge
sollen vielmehr méglichst griff- und stoBfest ausge-
fiihrt sein, denn bei einem Fahrbetrieb im Freien auf
dem Erdboden kann nicht die gleiche Sorgfalt wie
bei Heimanlagen, besonders bei einer Betriebsfithrung
durch Kinder, vorausgesetzt und erwartet werden.
Ein groBer Anreiz fiir die Planung einer Gartenbahn
ist schlieBlich — im krassen Gegensatz zu Heimanla-
gen — die Maoglichkeit einer greBziigigen Strecken-
filhrung, bei der in der Regel eher der Gleisvorrat
als die Flachenbeanspruchung beziehungsweise die
Gartengrofle berticksichtigt werden mul.
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PETER SEIFERT, Milkau

Wovon ich in Wort und Bild be-
richte, ist nicht meine erste Anlage,
was wohl auBer Zweifel steht. Der
vorgestellte und bisher allein in Ar-
beit befindliche Teil ist nur ein Drit-
tel einer geplanten GroBanlage. Die
Form dieses Teilstiickes ist unter-
schiedlich: groBte Lénge = 2,60 m
und grofite Breite = 1,50 m. Das
Teilstiick ist fiir sich betriebsfihig
und hat keinen Bahnhof, nur einen
modernen, relativ groflen Halte-
punkt an einer zweigleisigen Strecke,
wie es die Vorortlage einer sich stark
ausbreitenden Stadt erfordert. Ein
verdeckter Abstellbahnhof gestattet
es mir, ohne Stilbruch Schnellziige
bis zu sieben Wagen und Giiterziige
bis zu 20 Wagen auf dieser relativ

Bild § Freudig begriifit wird von ecinem
Eisenbahnfreund in HO-Gréfie erstmals
die neu in Dienst gestellte V 180 mit
Kunststoffbug vor dem D 105. Ein mo-
derner Zug passiert einen modernen
Haltepunkt an zweigleisiger Sirecke. Die
Uberdachung der tatsdchlich vorhandenen
Bahnsteigunterfilthrung ist Eigenbau aus
OWO-Glasklarteilen.

Bild 1 Die Betriebsamkelt in der warmen Nachmittagsstunde ist nicht gerade
ilberwdltigend. Der Gleisilbergang ist tatsdchlich mit Bohlen belegt. Das An-
schlufgleis ist mit Gras bewachsen, was man auf der Aufnahme lelder nicht
sehen kann. Weil die Natur Tannen nicht so schén gleichmdfig wachsen ldft
wie der VEB OWO, mufiten verschiedene Plaste-Tannen unter Litkolben und
Seitenschneider kommen. Verschiedene Stimme verldngerte ich, und so
wuchs das Prachtexremplar neben dem Schotterwerk in die stattliche H0-HGhe
von immerhin 18 em

Bild 2 Dieses
Motiv zeigt, wie
eine Landschaft
gestaltet und
ein Detail davon
nicht gestaltet
sein soll. Der
Weichenantrieb
im Vordergrund
ist das .Nicht".
Er wird noch
mit einer klei-
nen Mauerein-
fassung vom
Bahndamm her
umgeben und
mit ein wenig
Bewuchs ,weg-
getarnt”, womit
die natiirliche
Notwendigkeit
wieder gerecht-
fertigt ist.
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verkeh-

kleinen Modellbahnanlage
ren zu lassen.

An den geplanten restlichen zwei
Dritteln mit natiirlich einem richti-
gen Bahnhof wird spiter gearbeitet,
wenn der dazugehorige grofle Raum
fertig sein wird.

Beim Betrachten von Anlagen-
bildern fand ich in den zugehdrigen
Begleittexten bisher kaum Hin-
weise, wie und womit dieses oder
jenes erreicht wurde. Das stirt mich
immer wieder. Darum hier, womit
ich im Modellbau ,selig” werde:
Auf der Anlage sind Pilzgleise und
-weichen verlegt. Alle Weichen, was
ja hervorragend geht, wurden der
Gleisfithrung angepalt (zurecht-
geschnitten und gebogen) und nicht
umgekehrt. Zum Ubergang von der
Geraden in den Bogen sind Uber-
gangsbogen des eleganten Aus-
sehens wegen eingebaut. Der Zug-
lauf wird obendrein besser.

Mir gefallen moderne und uralte

288

Gebdude. Auf beides wollte ich
nicht verzichten und versuchte,
diese Vorliebe stilistisch zu kombi-
nieren. Ahnlich der Weichen fndere
ich auch die Gebdudebausitze zur
Landschaft und zum Standort ,pas-

send“ ab. Das Schotterwerk wurde
nahezu seitenverkehrt zusammen-
gebaut. Im fertigen Zustand muB

von den Gebiuden der Eindruck
entstehen, sie wiiren auf der An-
lage erbaut und nicht wie vieler-
orts einfach hingestellt.

Das Mauerwerk besteht aus OWO-
Platten, die mit ihrer Festigkeit ein
gutes Bastelmaterial sind. Wo kein
Fels“ hervortritt, wiichst ,Schefi-
ler“-Gras (Grasmatten). Streumate-
rial verwende ich nicht, da eine Mo-
dellbahnanlage ohnehin geniigend
verstaubt. Das Lattengeriist der An-
lage iiberziehe ich mit mehreren
Schichten Zeitungspapier/Tapeten-
kleister. Ist das trocken, werden fiir
die  Detaillierung Zeitungen in

Bilder 4 und 5 Diese beiden Aufnahmen
zeigen in traditioneller Weise, wie es ein-
mal war und wie es jetzt ist. Die Anlage
entsteht in offener Rahmenbauweise. Die
grofe Liebe in der Ausgestaltung gehirt
bet mir dem Detail, Nur so erreicht man
nach meinen Erfahrungen auch den guten
immer gewilnschten Gesamteindruck einer
ganzen Anlage. Der grofie Nachteil ist, es
dauert alles sehr lange, weshalb ich
meine bisherlge Bauzeit lieber wver-
schwelge. Die Tunnelréhre wurde so lang
gebaut, wie der Betrachter Einblick in
das .schwarze Loch* hat.

Fotos: Peter Séifert, Milka:

kleine Stiicke zerrissen und einge-
weicht; das eingeweichte Zeitungs-
papier wird ausgedriickt, mit Tape-
tenkleister zu einer ,Pampe® ein-
geriihrt, braun eingefirbt und mit
dieser ,Pampe* das Gebirge model-
liert. Der trockene Uberzug wird
mit Plakatfarbe ,echt® angepinselt,
und zum SchluBl kénnen dann die
Biaume wachsen, die man sich im
Detail gut aussuchen und plazieren
sollte — auch die Biische.

Mein Ziel ist es, so zu bauen, dall
Modell und Vorbild kaum zu unter-
scheiden sind. Zwei Grundsitze hel-
fen mir:

1. Zeit lassen!

2. Nichts zu bauen, was
tiirlich bedingt ist!
Mogen die Bilder von der Motiv-
auswahl her einseitig erscheinen, so
ist dies bewult erfolgt, um Detail
und Gesamteindruck und anderorts
die Baustadien in vergleichender

Weise zu demonstrieren.

nicht

na-
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Dr. med. P. HANKE, Halle (Saale)

Verbesserte
Laufeigenschaften

So mancher Modelleisenbahner
wird ein unzufriedenes Gesicht ge-
macht haben, nachdem er erstmalig
eine Tenderlok der Baureihe 84 auf
die Strecke schickte. Zur Enttiu-
schung wurde der unruhige Lauf
der Vor- und Nachliufer, die aus-
gesprochen weichenscheu sind und
daher auBerordentlich hiufig ent-
gleisen. Besonders beim Schieben
bzw. Rangieren eines schon relativ
leichten Zuges wird die betreffende
Laufachse in Kreisbdogen und spe-
ziell auf Weichen aus dem Gleis ge-
driickt, Die Ursache ist in der 2zu
kurzen Deichsel und dem damit viel
zu geringen Schwenkkreis des Vor-
bzw. Nachldufers zu suchen.

Durch eine relativ einfache Ande-
rung lédBt sich dieses Ubel beseiti-
gen, Das Prinzip liegt in einer Ver-
ldngerung der Deichsel, so dafl der
Drehpunkt zwischen der ersten und
zweiten bzw. vierten und fiinften
Treibachse liegl.

Man fertigt zuniéchst einen 5 mm

an der BR 84

breiten Streifen aus etwa 0.6 mm
dickem Messingblech in einer Linge
von 33 mm an. Auf einer Seite wird
in 4 mm Randentfernung eine
3-mm-Bohrung gesetzt, durch die
spiiter eine Bundschraube als Fiih-
rungszapfen ragt (siehe Skizze). Der
Messingstreifen wird dann s-formig
abgewinkelt, wie aus der Skizze er-
sichtlich ist.

Der niichste Arbeitsgang besteht in
der Entfernung der beiden Boden-
bleche des Rahmens der Lokomo-
tive. Dabei mufB man allerdings mit
sehr viel Fingerspitzengefiihl vor-
gehen, wenn man sich Arger durch
eine Verdrehung des Zahnradgetrie-
bes ersparen will.

Schraube mit 3-mm-Bund (ge-
brauchlich in der Piko-Lok BR 50
und im Fachhandel erhiltlich) ge-
steckt und von der Gegenseite mit
einer entsprechenden Mutter arre-
tiert. Die Mutter wird anschlieBend
am Bodenblech verlitet. Als néch-
stes werden die erste und fiinfte
Bodenwanne ausgesigt, da sie der
Deichsel im Wege stehen.

Nach diesen Arbeitsgéingen kann
nun wieder die Montage der Ma-
schine erfolgen. Nach Einlegen der
Bodenbleche und Kontrolle des un-
behinderten Laufes des Getriebes
werden die neue Deichseln mit den
beschriebenen Bundschrauben am
Bodenblech schwenkbar befestigt.
Es ist ratsam, die Messingstreifen

In die Mitte zwischen die erste und am vorldufernahen Ende vorher
zweite Bodenwanne des vorderen etwas zu verzinnen. AnschlieBend
Bodenbleches und die vierte und werden die Deichseln der Vor- und
fiinfte Bodenwanne des hinteren Nachldufer mit Sandpapier blank-
Bodenbleches werden nun je eine gerieben und ebenfalls verzinnt.
2-mm-Bohrung  gebracht. Durch Dann werden beide Deichselenden
diese Bohrung wird eine 2-mm- miteinander verlitet, wobei das
-+ 33mm —

+

O 5mm
=i

Mutter am Bodenblech verlotet

P

Bodenwanne ausgesdgt

Bild 1
Prinzipskizze

N e

Verlotung des Laufgestelles

J—@—\

/

DER MODELLEISENBAHNER 10 1968

289



Bild 2

Stumpfende des Vor- und Nach-
ldufers unter das Verldngerungs-
stiick zu liegen kommt. Zum Ab-
schlufl mufl der alte Deichselstumpf
etwas gebogen werden, damit die
Kupplung in der richtigen Hohe
steht und die Vor- und Nachldufer
geniigend freies Spiel haben. Als
Ergédnzung koénnen Vor- und Nach-
laufergehduse mit Blei ausgegossen
werden, was aber nach Fahrversu-
chen nicht unbedingt erforderlich
ist.

Wihrend meine BR 84 wegen der
eingangs geschilderten Nachteile
zwangslidufig stiefmitterlich behan-
delt wurde, ist sie nach dem Um-
bau zum meistgebrauchten Fahr-
zeug geworden.

Bild 4

Fotos:
Dr. P. Hanke,
Halle (Saale)
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Aus dem Leben

der Zentralen
Arbeitsgemeinschaft
Berlin

In der ZAG 1/5 haben sich sehr viele Freunde der
Eisenbahn und Modelleisenbahner zusammengefunden.
Eine bunte Palette gemeinsamer Veranstaltungen
geben jedem Mitglied der ZAG die Gelegenheit, ent-
sprechend seinem Interessengebiet an den Veranstal-
tungen der ZAG teilzunehmen.

Neben dem Bau einer Gemeinschaftsanlage (Lehran-
lage) im Briickenbogen des S-Bahnhofes Marx-Engels-
Platz, Neue Promenade — hier wird jeden Mittwoch
ab 17.30 Uhr bis 22.00 Uhr gebaut —, und dem Auf-
bau einer Dokumentation iiber Fahrzeuge der Deut-
schen Reichsbahn wurden bisher durchgefithrt oder
stehen auf dem Programm:

— Filmabende zu allgemein interessierenden Themen
aus dem Leben der Eisenbahn

— Ausspracheabende zu bestimmten Themen des Mo-
dellbaues

— Besichtigungen von Reichsbahndienststellen aller
Hauptdienstzweige, um auch das Leben der groBen
Eisenbahn besser verstehen zu lernen

— Besichtigungen von Produktionsstitten der volks-
eigenen Schienenfahrzeugindustrie und ihres ,Kon-
kurrenten* auf der kleinen Spur

— Exkursionen in Schwerpunktkomplexe der Deut-
schen Reichsbahn zum Studium der Probleme der
Eisenbahn.

Am 24, und 25. Mai 1968 fand gemeinsam mit den
Ehefrauen eine Exkursion nach Halle (Saale) statt.
Ziel der Exkursion waren

— die Aufgaben der Versuchs- und Entwicklungsstelle
der Maschinenwirtschaft (VES-M) und

— die Aufgaben der Bahnbetriebswerke beim Einsatz,
der Behandlung und Unterhaltung von Diesel- und
elektrischen Lokomotiven kennenzulernen.

Sehr interessant und lehrreich waren die Ausfithrun-
gen des Vertreters des Leiters der VES-M, Herrn
Frieser. Er erliduterte, welche Forschungs- und Ent-
wicklungsaufgaben besonders auf dem Gebiet der
Laufeigenschaften, Bremsverhalten, Kupplungsvor-
ginge usw. bei Fahrzeugen der Deutschen Reichsbahn
sowie den von der volkseigenen Fahrzeugindustrie
zu fertigenden Fahrzeugen von der VES-M geleistet
werden. Bei der anschlieBenden Besichtigung der
Werkhallen und Versuchsstinde wurden die vielen
Fragen ausgiebig von den Kollegen der VES-M be-
antwortet. Hier verstand es Herr Dr. Horstel ausge-
zeichnet, uns mit den interessantesten Gebieten der
VES-M bekannt zu machen.

Ein Hohepunkt fiir die Liebhaber von Dampflokomo-
tiven war die Besichtigung der Lokomotiven der
VES-M und besonders des Dampflok-,Paradepferdes®
18 201.

Ebenfalls sehr interessant war fiir die Berliner
Freunde der Eisenbahn die Besichtigung des Ellok-
Teils im Bahnbetriebswerk Halle P. Haben sie doch
kaum nochmal die Moglichkeit, elektrische Lokomo-
tiven und ihr Inneres so eingehend zu studieren.
Durch Oberlokfiihrer Helmbach wurden der Aufbau,
die Wirkungsweise und die Besonderheiten der Elloks
im Fahrbetrieb sehr verstindlich erliutert.
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Bild 1 Die zum Fahrzeugbestand der VES-M Halle gehtirende
E 18 31 bei einer Betriebsfahrt vor der Fahrzeughalle der VES

Bild 2 Gespannt lauschen die Exkursionstellnehmer den Aus-
fithrungen des Herrn Dr. Hirstel dber Laufkranzmessungen
an Wagenradsdtzen

Bild 3 Ein aufregender Augenblick. Die zur 18 201 (2’ C1') um-
gebaute, ehemalige 61002 (2' CJ') wird mit der Sellwinde der
Drehscheibe aus dem Lokschuppen gezogen
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Bild 4 Die 170 t schwere Lok kurz vor der Auffahrt auf die
Drehscheibe

Bild 5 Die Vorderansicht der 18201 mit ihrer eigenartigen,
strimungstechnisch bedingten Verkleidung, die filr Geschwin-
digkeiten bis zu 180 km/h ausgelegt ist

292

Bild 6§ Wie auf einem Prisentierteller wurde uns die etwa
25 m lange Lok mit ihren Treibrddern von 2,3 m Durchmesser
zurechtgestellt. Der Tender der Lok faft 34 m® Wasser und
13,5 m* O

Mit der Besichtigung des Bahnbetriebswerkes Halle G
wurde hauptsidchlich das Ziel verfolgt, die Probleme
des Einsatzes, der Behandlung und der Unterhaltung
der Diesellokomotiven kennenzulernen. Der Vorsteher
des Bw, Herr Baum, verstand es sehr gut, die Auf-
gaben und Probleme eines Diesellok-Bw zu erliutern.
Wir mdchten an dieser Stelle dem Leiter der VES-M,
Herrn Dipl.-Ing. Baumberg, und dem Vorsteher des
Bw Halle P, Herrn Peukert, dafiir danken, daf} durch
ihre Unterstiitzung die Exkursion ein voller Erfolg
wurde. Besonderer Dank gilt jedoch dem WVorsteher
des Bw Halle G, Herrn Baum, der fiir das Gelingen
unserer Exkursion auf seinen arbeitsfreien Sonnabend
verzichtete.

Alle Teilnehmer an dieser Exkursion waren der Mei-
nung, daB mit solchen Veranstaltungen, wie sie von
der Berliner ZAG ausgefiihrt werden, der richtige
Weg gegangen wird, um sowohl den Freunden der
Eisenbahn als auch den Modelleisenbahnern viel In-
teressantes zu bieten.

Mehr noch, als Worte beschreiben kénnen, zeigen die
Bilder, wie lehrreich und interessant diese Exkursion
flir die Berliner Freunde der Eisenbahn war.

Wolfgang Kunert, Berlin

Bild 7 Mit eingezogenen Stromabnehmern werden die Ma-
schinen im Ellokschuppen des Bw Halle P mittels Schiepp-
fahrzeug und Schiebebithne zu ihren Stinden gebracht
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Bild & Im Fiihrerstand einer E 42, Auch das
LInnenleben” der Lok wurde hier und
\{'-'.’.'JH nraum on enen K“”l"h'l’l’ dis
Bw eingehend in t erldautert

M-
Ma

erfe

Bid 8 E 9562 und E 42068, Zeugen zweler
Epochen  der elektrischen Zugforderung, be-
gegnen sich

Bild 10 Eine interessante Ellok-Parade vor dem
Lokschuppen des Bw Halle P

Aus dem Leben der Zentralen Arbeitsgemeinschaft
Bild 11 Scherben bringen Glick ... Berlin
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Aus dem Leben der Zentralen Arbeitsgemeinschaft

Berlin

dem Weitter. Die Kameras
isenbahnfreund Delang — natilrlich stdn-

Bild 12 . und das hatten wir auch mi
waren wie =, B. hier be

dig auf Motivsuche im Einsatz

Bild 14 Das Triebwerk der auf den agleis abgestellten Lok 58 1993

Bild 15 Die 94 1287 im Ruhestund, abseits vom ununterbrochenen Be-
trieb im Bw Halle

Folos: Hans Weber (14), Achim Delang (1)
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Dipl.-Journ. HANS-JOACHIM KIRSCHE, Berlin

Die Eisenbahnen in Marokko

Das Konigreich Marokko, im Nordwesten Afrikas ge-
legen, im Westen begrenzt vom Atlantischen Ozean
und im Norden vom Mittelmeer, besitzt eine viel-
faltige Landschaftsstruktur. Im Norden des Landes
liegt das unwegsame, steil zum Mittelmeer abfallende
Rif-Gebirge mit Hohen bis zu 2500 m, im Innern
durchziehen die Ketten des Atlas mit 4000 m Hohe
das Land, und am Atlantischen Ozean breitet sich ein
etwa 80 km breiter, fruchtbarer Tieflandstreifen aus.
Das Land ist reich an Phosphorit-Vorkommen; die
griofiten Lagerstiitten der Erde befinden sich dort. Fer-
ner lagern sehr reiche Kobalt- und Manganerzvor-
kommen im Schofie der Erde, so dall diese Erzeug-
nisse neben landwirtschaftlichen Produkten auch den
grifiten Teil der Exporte bestimmen.

1956 konnte Marokko seine Unabhingigkeit wvon
Frankreich und Spanien erringen, und obwohl noch
geniigend auslidndisches Kapital in das junge selb-
stindige Land einzudringen versucht, hat sich die na-
tionale Wirtschaft einen sicheren Stand verschafft.
Das Eisenbahnwesen Marokkos hat es ungleich schwe-
rer gehabt, denn mit dem Abzug der Kolonialmichte
waren auch zugleich mehr als 3000 européische Eisen-
bahnangestellte zurilickgeholt worden, so daB die Be-
triebsfithrung der Eisenbahn Marokkos, der ONCEF,
fast unmoglich gemacht worden war.

Die erste MafBnahme der sich selbst erst konstituier-
ten Eisenbahnverwaltung war deshalb eine Aushil-
dung von 500 Marokkanern fiir den Dienst bei der
Eisenbahn. 1965 verfiigte die ONCF durch ihre MaB-
nahmen {iber ein Personal von 7543 Angestellten, da-
von 2984 im Betriebsdienst, 2262 in der Wagen- und
Maschinenwirtschaft und 1842 im Gleisbau und in
der Gleiserhaltung. Wihrend vor der Unabhéngigkeit
des Landes nur knapp die Hiilfte des Eisenbahn-
betriebspersonals Marokkaner waren, lag 1965 der An-
teil bei 95 Prozent.

In den zehn Jahren ihrer Selbstindigkeit steigerte
die ONCF ihre Leistungen um 13 Prozent. Wurden
1956 2,229 Milliarden Tonnen- und Personenkilometer
geleistet, so stieg diese Zahl 1965 auf 2,518 Milliarden,
wogegen die Zug-Kilometer von 6,375 Millionen auf
6,032 Millionen sanken.

Die Modernisierung und der Ausbau des Eisenbahn-
netzes verliduft parallel mit der Gkonomischen Ent-
wicklung des Landes. Gegenwiirtig betrigt die Ge-
samtlinge der Strecken 1777 Kilometer in Normal-
spur, von denen 730 km elektrisch mit 3000 V Gleich-
strom betrieben werden. Seit 1960 wurden einige neue
Strecken in Betrieb genommen. Sie stellen die Ver-
bindung her zwischen den bestehenden Linien und
neu errichteten Industrieanlagen, u. a. zu einer Ol-
raffinerie, einer Zuckerfabrik und einem Chemiewerk
in Safi. Ein projektiertes Eisen- und Stahlwerk in
Nador wird ebenfalls an das Eisenbahnnetz der ONCF
angeschlossen. x

In der marokkanischen Stadt Fes verkehrte 1902 erst
eine einzige, eine schmalspurige Bahn: vom Palast
zum Sultansgarten Dar Dbibagh am FuBe der Berge.
Weite Kiistengebiete schienen fiir Eisenbahnen un-
passierbar zu sein, der Fliisse wegen, die nach mo-
natelanger Trockenheit in der Regenzeit plétzlich zu
reilenden Stromen wurden, die alle Briicken weg-
rissen. Erst im Jahre 1916 wurde eine weitere Schmal-
spurstrecke ertffnet als Verbindung zwischen den gri-
Beren Stédten, von der Dattelpalmen-Oase Marrakesch
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nach Casablanca, einer Stadt mit iiber einer halben
Million Einwohner. Die Strecke wurde spiiter ver-
ldingert nach Rabat, der heutigen Hauptstadt, und
nach Oujda an der Grenze zu Algerien.

Diese ersten Schmalspurstrecken wurden schon bald
durch Normalspurstrecken ersetzt, so daB 1934 alle
Hauptlinien Marokkos in Normalspur 1435 mm aus-
gefithrt waren.

Alle Strecken sind eingleisig, aufler der Strecke zwi-
schen Casablanca und Khouribga und einigen Linien,
die teilweise nur dem Transport von Phosphaten die-
nen (insgesamt 161 Streckenkilometer). Der kleinste
Bogenhalbmesser betrédgt 300 m.

Obwohl Marokko sehr gebirgig ist, gibt es nur etwa
30 Tunnel, und nur zwei davon sind linger als 2 km.
Um so mehr sind Briicken vorhanden, die zur Uber-
spannung der vielen FluBliufe und tiefen Tiler not-
wendig sind; darunter sind hiiuflg lange und hohe
Viadukte anzutreffen.

Die hochstzuliissige Achslast bei der ONCF betrigt
20 Mp. Die Schienen sind hier so alt wie in keinem
anderen Teil Nordafrikas. Doch das Eisenbahnpro-
gramm der Regierung sieht die Oberbauerneuerung
aller Linien vor. Vor allem ist die Rekonstruktion der
Strecke Sidi—Kacem—Tanger eingeplant, die als inter-
nationale Strecke Marokko mit Spanien und Frank-
reich verbindet und sehr stark vom Touristenverkehr
in Anspruch genommen wird. Die Oberbauerneuerun-
gen sind zum griften Teil mechanisiert.

Alle kleineren Stationen und Strecken sind mit Si-
gnalen fiir den Durchgangsverkehr ausgestattet, wih-

rend der Eisenbahnknotenpunkt Casablanca iiber
automatische Blockeinrichtungen mit Lichtsignalen
verfiigt.

Elektrifizierung

Marokko verfiigt {iber reichlich genutzte Wasserkriifte,
die schon friihzeitig den Beginn der Elektrifizierung
von Hauptstrecken zulieBen.

Die 150 km lange Strecke von Casablanca nach Khou-
ribga wurde schon 1927 elektrifiziert. Spiter wurde
die Elektrifizierung fortgesetzt nach Oued Zem und
nach Marrakesch und von Casablanca nach Fes. Als
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letzte wurde die 7 km lange Strecke von Sidi Rha-
zouani nach dem neuen Phosphat-Zentrum bei Ben
Idir auf elektrischen Betrieb umgestellt (auf der Karte
nicht enthalten). Gegenwiirtig wird die Strecke von
Benguerir nach Safi fiir den elektrischen Betrieb pro-
jektiert. Alle Strecken sind mit 3000 V Gleichstrom
elektrifiziert. Der Verbrauch an Elektroenergie betrug
1964 1893 kWh fiir 100 Tonnen-Kilometer, 1956 ver-
gleichsweise 2469 kWh. Laut Statistik der UIC ist das
der niedrigste Verbrauch unter allen elektrisch be-
triebenen Systemen der Welt.

Die Versorgung geschieht durch Dreiphasenwechsel-
strom 60 kV/50 Hz. In 16 Unterwerken wird der
Strom heruntertransformiert und gleichgerichtet.

Lok- und Wagenpark

Seit einigen Jahren besteht ein spiirbarer Mangel an
elektrischen Lokomotiven fiir den schweren Giiterzug-
dienst. Deshalb wurde in jiingster Zeit eine Anzahl
2370-kW-Elloks von Alsthom angeschafft. Mit einer
Linge von 1892 m und einer Masse von 132 t leisten
sie die Hauptarbeit auf den Phosphat-Linien. Sie be-
fordern bis zu 4800-t-Ziige,

Die ONCF verfiigt gegenwiirtig iiber 54 Elloks mit
ciner jeweiligen Leistung zwischen 760 und 2370 kW,
22 dieselelektrische Lokomotiven mit je 750 und
1500 PS und 39 Dieselloks fiir den Rangierdienst mit
Leistungen zwischen je 200 und 450 PS. Acht neue
2280-kW-Elloks sind 1967 in Dienst gestellt worden.

Im Reiseverkehr sind 10 Elektro-Gliedertriebziige von je
532 kW eingesetzt, und acht dieselelekirisch getriebene
Triebzilige von Dietrich-Alsthom wurden 1961 in Dienst
gestellt. Die Ziige haben zwei Motorwagen — an jedem
Ende einen — und vier oder fiinf Mittelwagen. Die
Hochstgeschwindigkeit betrigt 145 km/h, aber die
effektiv gefahrenen Geschwindigkeiten liegen nur zwi-
schen 80 und 120 km/h. Die Ziige verkehren zwischen
Marrakesch, Casablanca und Tanger. Sie haben Kli-
maanlagen in der 1. und 2. Klasse. Die Innenausstat-
tung ist in Aluminium ausgefiihrt. Diese Ziige sind
besonders fiir den Europaverkehr iiber Tanger popu-
ldr. 1961 wurden 7880 Reisende mit diesen modernen
Zuggarnituren befdrdert, 1965 waren es 44 751.

Der Reisezugwagenpark, der meist sehr modern ist,
setzt sich zusammen aus 200 Wagen mit Starrachsen,
141 Wagen mit Drehgestellen und 63 Gepickwagen.
Grifite Bedeutung hat bei der ONCF die Entwicklung
und Anschaffung moderner Giiterwagen fiir den

Transport von Phosphaten. Kiirzlich erst wurden
400 dreiachsige Selbstentladewagen bei der marokka-

nischen Waggonbaufabrik SCIF in Auftrag gegeben.
Die Wagen sollen acht Meter lang sein und iiber eine
Ladefidhigkeit von 50 t bei einer Eigenmasse von 981t
verfiigen. Vor einigen Jahren hat die Waggonbau-
firma SCIF bereits 60 Selbstentladewagen mit Dreh-
gestellen in Leichtbauweise fiir den Phophattransport
geliefert. Die Wagen haben eine Ladefiihigkeit von
65,8 t. Sie werden in erster Linie flir den Transport
von Phosphaten eingesetzt, die exportiert werden, und
verkehren zwischen Khouribga und Casablanca. Wei-
tere 70 Selbstentladewagen baute die SCIF fiir den
Transport von Rohstoffen fiir das Chemiewerk in
Safi.

Die Eisenbahnen Marokkos besitzen weiterhin 1505 ge-
deckte Giiterwagen, 1793 Kippwagen, 1174 Plattform-
wagen, 97 Wagen fiir den Schienentransport, 184 Trich-
terwagen und 67 Kesselwagen.

Verkehrsleistungen

Fast alle Produkte und Erzeugnisse der marokkani-
schen Industrie und Landwirtschaft, die fiir den Ex-
port bestimmt sind, miissen mit der Eisenbahn zu
den Hifen an der Kiiste transportiert werden. Den
groBten Teil davon nehmen die Phosphatiransporte
ein. 1964 beforderte die ONCF 10199 318 t Phosphate
bei einem Gesamtgiitertransport von 14074 129t. Jede
Tonne Phosphat hat dabei einen Weg von 143 km zu-
riickgelegt.

Der Reiseverkehr in Marokko ist grofer als in Al-
gerien oder Tunesien, besonders durch den starken
Touristenverkehr. Jihrlich werden etwa vier Millio-
nen Reisende von der ONCF beftrdert. Im Reisever-
kehr gibt es drei Klassen mit unterschiedlichem Tarif.
Doch insgesamt gesehen hat die ONCF die niedrigsten
Tarife in der Welt.

Die zugelassenen Hichstgeschwindigkeiten auf den
Strecken der ONCF betragen 140 km/h fiir Trieb- und
Schnellziige, 120 km/h fir schnelle Reiseziige, 100 km h
flir andere Reiseziige, 95 km/h fiir Eilgiiterziige und
65 km/h fiir Giiterziige.

Die Leistungen der ONCF betrugen 1964:

Zahl der beforderten Passagiere 4045 629
gefahrene Personenkilometer 524 411 410
beférderte Giitermenge (in Tonnen) 14074129

gefahrene Tonnenkilometer 2012611 749
Literatur

Meyers Neues Lexikon

Statistisches Jahrbuch der DDR 1966 und 1967
International Railway Journal

Railway Gasette

Phosphat-Zug auf der Strecke Casablan-
ca—Khouribga

Fotobeschaffung: H.-J. Kirsche
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Ing. ROLF SCHINDLER, Dresden

85 Jahre Schmalspurbahn Hainsberg—Kurort Kipsdorf

Nachdem bereits am 1. November 1882 die Strecke
Hainsberg — Schmiedeberg in Betrieb genommen
wurde, konnte am 3. September 1883 erstmalig die
gesamte Strecke bis Kurort Kipsdorf befahren wer-
den. Sie wurde nach der Strecke Wilkau — Saupers-
dorf — Wilzschhaus (bei Zwickau) als die zweite
sichsische 750-mm-Schmalspurbahn eriffnet.

Die Streckenfithrung wurde durch die geographischen
Gegebenheiten vorgeschrieben. Das Tal der Roten
Weifleritz bot sich dafiir geradezu an. Durch die Enge
dieses Tales, die dem Bau einer normalspurigen Bahn
von vornherein wegen der zu hohen Baukosten ent-
gegenstand, fiel die Wahl auf eine schmalspurige
Sekundiirbahn. Mit ihren 50-m-Kriimmungshalbmes-
sern auf der freien Strecke, dem leichten Oberbau
(Schienen mit einem Gewicht von 15,6 kg je Meter)
und dem damals wesentlich kleineren Lichtraumprofil,
konnte mit einem okonomisch vertretbaren Kosten-
aufwand auch in dieser gebirgigen Gegend eine Bahn
errichtet werden. Trotzdem war eine Reihe von Kunst-
bauten notwendig. So mubliten tiber 40 Briicken ver-
schiedener Konstruktion errichtet werden, von denen
sich besonders die aus Bruchsteinmauerwerk gut in
das Landschaftsbild einfiigen und noch heute fiir
viele Mal- und Fotoamateure beliebte Objekte dar-
stellen. Unweil des Kraftwerks im Rabenauer Grund
beim km 3,2 machte sich der Bau eines Tunnels not-
wendig. Dieser wurde jedoch spiiter ,aufgeschlitzt®.
Die Hochbauten wurden in der iiblichen einfachen
Form wie auf anderen sichsischen Sekundirbahnen
ausgefithrt, Die Gesamtanlagekosten betrugen 1,75 Mill.
Mark, so dall ein Kilometer der damals 2599 km
langen Bahn durchschnittlich 69 000 Mark kostete.

Streckenfiihrung

Ausgangspunkt dieser Schmalspurbahn (Kursbuch-
Nr. 309) ist der Bahnhof Hainsberg (Sachs) an der
Hauptstrecke Dresden — Freiberg. Er liegt in 183 m
Hohe {iber NN. Nach der Eingemeindung Hainsbergs
am 1. Januar 1964 in die sichsische Industriestadt
Freital erhielt dieser Ortsteil sowie auch der Bahnhof
die Bezeichnung Freital-Hainsberg.

Die Strecke verlduft anfangs parallel zur Hauptbahn,
erreicht hinter dem Zusammenfluffi der Wilden mit
der Roten WeiBleritz links abbiegend den ersten Halte-
punkt Freital-Cofmannsdorf (bis 1964: Hainsberg/Sachs
Siid), Neben dem Haltepunkt endet auch die Strafien-
bahn Linie 12 der Verkehrsbetriebe der Stadt Dresden.
Hier befindet sich das erste Anschlufigleis, und zwar
an die Spinnerei. Nach etwa 500 m gerader Strecke
biegt die Bahn in den romantischen Rabenauer Grund
ein. Immer mehr an Hohe gewinnend und dabei auf
37 km Strecke zwolf Briicken iiberquerend, wird
Rabenau erreicht.

Das ,Empfangsgebiude® des Bf Rabenau wurde aus
Platzmangel freitragend iiber der Weileritz wie ein
Schwalbennest gebaut, da der geringe Platz fiir die
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Uberholgleise, den groBen Giiterschuppen und die
FreiladestraBe mit ihren vier Gleisen dringend be-
nitigt wurde. Diese Anlage stellt fiir den Modelleisen-
bahner Beispiel und Ausrede zugleich filir seinen
Modellbahn-Anlagenbau dar. Der bauliche Aufwand
war notwendig, denn von hier aus gingen und gehen
ganze Wagenladungen der berithmten Rabenauer
Polstermobel in alle Welt. Deshalb ,verirren* sich
gedeckte Giterwagen vieler europiiischer Eisenbahn-
verwaltungen hierher. Im Juli 1961 machte dieses
kleine Stiidtchen von sich reden. Es traf sich hier die
Weltelite des Wassersports zu den Weltmeisterschaften
im Kanu- und Wildwasserfahren.

Uber Spechiritz (mit Anschluf zur Korkmiihle) und
Seifersdorf wird die Hst Malter erreicht. In dieser
Flur wurde in den Jahren 1908 bis 1913 die 84 ha
grofle Talsperre, die die Rote Weifleritz in die Schran-
ken weisen sollte, gebaut. Heute ist sie fir viele
Bewohner der Stidte Dresden und Freital zum In-
begriff der Erholung geworden.

Die Trasse fiihrt weiter unmittelbar an der Talsperre
entlang nach der Kreisstadt Dippoldiswalde. Vier An-
schliisse miissen hier bedient werden (VEB Hydraulik.
JPflug® — Haferflockenfabrik, Betonwarenfirma und
Kohlenhandlung). AuBerdem miissen noch Giiter-
wagen fiir die Lager der VdgB (BHG), die sich mit im
Bahnhofsgeldnde befinden, bereitgestellt werden.

Dippoldiswalde feierte im Juli dieses Jahres sein
750jihriges Bestehen, Dieser Stadt brachte die Eisen-
bahn neben dem Anschlufl an viele sichsische Stidie
noch eine andere Verbesserung. Mit der Eréfinung der
Bahn wurde die Postbeférderung von der Postkutcche
auf die Bahn verlagert. Bestimmten Personenziigen
wurde dreimal tiglich ein besonderer Bahnpostwagen
zugestellt, in dem der mitfahrende Postbeamte die
Weiterbehandlung der zugefiihrten Sendungen iiber-
nahm bzw. sie an den Stationen den dortigen Boten
iibergab.

Dreimal die TransitstraBe F 170 Berlin — Dresden —
Prag schienengleich kreuzend (jeweils vor den Halte-
punkten Ulberndorf und Obercarsdorf), gelangt die
Bahn {iber ein Viadukt nach Schmiedeberg.

Zwischen Schmiedeberg und dem Hp Buschmiihle be-
findet sich ein AnschluB, der wohl allein den Bau
dieser Strecke gerechtfertigt hiitte. Es ist der Anschlul3
an das ehemalige Schmiedeberger Eisenwerk, dem
heutigen Zweigwerk ,Ferdinand Kunert® des VEB
GieBereianlagen Leipzig. Die heute grofite Temper-
gieBerei der DDR ist mit ihren Massentransporten wie
Gufimasseln, Schrott, Koks und ihren Fertigprodukten
der Hauptauftraggeber dieser Bahn. Ein Transport
dieser Massengiiter durch den Kraftverkehr erscheint
logischerweise unikonomisch.

Nach dem Hp Buschmiihle, der ebenfalls einen Gleis-
anschlufl hat, und zwar zur automatischen Baum-
schidlanlage des Staatlichen Forstwirtschafltsbetriebs,
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Bahnhofsanlagen des
Bahnhofs Kurort
Kipsdorf vom hohen
Schmalspurbahn-
Stellwerk aus
betrachtet

verlduft die Strecke neben der F 170 auf dem léng-
sten geraden Stiick. Hier stehen Eisenbahn und Kraft-
verkehr jahrzehntelang in einem fairen sprichwort-
lichen Wettlauf. Wie lange noch?

Nachdem das letzte Einfahrtsignal passiert ist, geht
die Fahrt vorbei an der durch die Staatsstrafie vom
eigentlichen Bahnhof getrennten Abstellgruppe mit
Lokschuppen, an der schon stark der ,Zahn der Zeit"
genagt hat, zum Endpunkt dieser Bahn, dem Kurort
Kipsdorf. Er liegt 534 m iiber dem Meeresspiegel,
351 m hoher als der Ausgangspunkt Hainsberg, Be-
sonderheit dieses Bahnhofs ist, dal} er als Schmalspur-
bahnhof iiber ein mechanisches Stellwerk verfiigt. Das
Bild zeigt einen Blick von diesem auf die Bahnhofs-
anlagen mit dem Empfangsgebiiude.

Die Bahn befordert zu diesem Hoéhenluftkur- und
Wintersportort alljihrlich Tausende erholungssuchende
Menschen, die die geruhsame Fahrt mit der Schmal-
spurbahn der Beftrderung in den iiberfiillten Omni-
bussen vorziehen. Gleichsam mit dieser Fahrt beginnt
fiir viele der Urlaub bzw. sie rundet ihn auf der Heim-
fahrt ab.

Bauliche Verinderungen

Auch diese Bahn hat in den 85 Jahren ihres Bestehens
einige Veridnderungen erfahren, Vielleicht sind sie es,
die uns die Bahn heute gar nicht so alt erscheinen
li6t.

In den Jahren 1903/04 wurde der heutige Bf Hains-
berg gebaut, und die Strecke verlingerte sich dadurch
um etwa 630 m. Der Neubau machte sich erforderlich,
da die Hauptstrecke Dresden — Freiberg von der Aus-
fahrt des Dresdner Hauptbahnhofs bis nach Tharandt
hochgelegt wurde, so dall die vielen schienengleichen
StraBenkreuzungen in Dresden-Plauen, Freital-Pot-
schappel und Freital-Deuben entfallen konnten.

Mit der Einfithrung des Rollbock- und spéter des Roll-
fahrzeugverkehrs mufite — wie bereits erwihnt — der
Rabenauer Tunnel wegen des griferen Lichtraum-
profils bei dieser Verkehrsart ,aufgeschlitzt® werden.,
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Die wohl grofite Veridnderung brachte der Bau der
Talsperre Malter mit sich. Zwischen dem Hp Specht-
ritz und dem Bf Dippoldiswalde wurde die Strecke
vollig neu trassiert, denn es mufite ein Héhenunter-
schied von 35 m (das entspricht der Héhe der Stau-

mauer) auf der schon vorher stark ansteigenden
Strecke abgefangen werden. Deshalb fiihren die Gleise
auf diesem Abschnitt, die Talsohle verlassend, am
Hang entlang. Ende April 1912 konnte der Abschnitt
dem Betrieb iibergeben werden. Noch heute kann man
die alte Trasse sehen. Sie wird bis zur Sperrmauer
als Wanderweg benutzt. Der iirmliche Holzschuppen
der ehemaligen Hst Malter und die alte Ladestralie
versanken in den Fluten, und an ihre Stelle trat ein
ansehnlicher Bahnhof mit separatem Giiterschuppen
im ldndlichen Stil, der sich wesentlich von anderen
gleicher Grifle aus fritherer Zeit unterscheidet.

Der Umbau des Bf Kipsdorf in den Jahren 1932 bis
1935 hatte ein bedeutendes Ausmafl. Durch die Enge
des Tales, die Staatsstrafle und die jenseits davon
stehenden Hiuser war man gezwungen, den bendétigten
Platz zum Bau der grofziigigen Anlage, wie sie noch
heute zu sehen ist, durch teilweises Abbrechen des
Berges neben den Gleisen zu gewinnen. Dabei multen
rund 42 000 m* Gesteins- und Erdmassen bewegt wer-
den, und sechs Eisenbahner-Wohnhiiuser fielen der
Spitzhacke zum Opfer. Die Baukosten betrugen etwa
1,25 Mill. RM.

Eine Erweiterung der Strecke hatte man ebenfalls
geplant. Die Nebenstrecke sollte, beginnend in
Schmiedeberg, dem Piébel-Bach folgend, iiber Pébel-
thal, Kurort Birenfels, Seyde (Wilde Weifleritz), Rehe-
feld nach dem tschechischen Ort Moldau fithren. Aus
diesem bereits begonnenen Vorhaben ist jedoch nichts
geworden. Im Bahnhofsgelinde Schmiedeberg zeugt
ein einseitig spitz gebautes Wohnhaus von diesem
Plan.

Im Rahmen der teilweise Oberbauerneuerung werden
seit den letzten Jahren Stahlbetonschwellen und ge-
schweilites Gleis eingebaut, nachdem im Jahre 1962
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auf einer Versuchsstrecke zwischen Bf Hainsberg und
dem WeiBeritzzusammenfluf Erfahrungen in der Ver-
wendung moderner Bauelemente (Schienen S 33 mit
Federniigeln und Rippenplatte Rpo 13a montiert auf
Stahlbetonschwellen) gesammelt wurden.

Fahrzeugpark

Fast alle sidchsischen Schmalspur-Triebfahrzeugtypen
kamen auf dieser Strecke zum Einsatz. Bei den Bau-
arbeiten verwendete man auler den dreifach ge-
kuppelten Zweizylinder-Nafldampf-Lokomotiven der
Baureihe 1K (Nr. 1; 3; 4) auch noch eine zweifach
gekuppelte Maschine mit der Bezeichnung VIITK
(Nr. 5). Die 1872 von Hagans gebaute Lokomotive
wurde von der Oberschlesischen Zweigbahn, Beuthen.
gekauft und von 785 auf 750 mm Spurweite umgebaut.
I K-Hartmann-Maschinen eriffneten auch den Betrieb
und liefen bis 1892 auf dieser Strecke, Weiterhin
waren neben den obengenannten folgende Loks hier
beheimatet: Nr. 7, 8, 9, 15, 16, 17, 20, 21, 22, 23, 37, 40,
41. 1885 kamen zwei besondere Maschinen zum Ein-
satz: die beiden Fairlie-Lokomotiven (Bauart B'B’ n4)
der Firma R. & W, Hawthorn in Newcastle. Sie trugen
die Betriebsnummern 18 und 19, Danach wurden 1889
ITI-K-Klose-Maschinen (Bauart C1° n2) der Firma
Kraull, Miinchen, eingesetzt (Nv. 35 und 36). Sie waren
neben der mit der Betriebsnummer 44 bis 1893 im
Betrieb. 1892 lieferte die Firma Harimann einen neuen
Lokomotiviyp mit besonders guter Bogenldufigkeit
an die Siichsische Staatsbahn. Diese vierachsige Vier-
zylinder-Verbund-Lokomotive, Bauart Meyer (BB’
n4v), erhielt die Baureihenbezeichnung IV K. Von den
96 Stiick dieses Typs, der von 1892 bis 1921 gebaut
wurde, kam eine grofle Anzahl auf unserer Strecke
zum Einsatz (Nr. 106---113, 115, 119, 122), Spiiter iiber-
nahmen die fiinfachsigen VI-K-Maschinen (Bauart
Eh2) und die schweren 1’E1’-h2-Einheijtslokomotiven
der Reichsbahnbaureihen 997 und 9977 (von den Eisen-
bahnern intern als VII K bezeichnet) den Betrieb. Sie
beférdern auch heute noch die 200 t schweren Ziige
mit der Hochstgeschwindigkeit von Vmax = 20 km/h.
Hin und wieder, wenn es einmal notwendig ist, ver-
richtet auch mal eine VIK (99%7) von der Nachbar-
strecke Freital — Potschappel — Wilsdruff hier Dienst.
Vom Einsatz der V-K-Maschinen ist nichts bekannt.
Im Mai 1962 unternahm man mit den dieselhydrauli-
schen Versuchsloks der Baureihe V 36 K Probefahrten.
Sie ergaben aber leider kein befriedigendes Ergebnis,
so dall die Maschinen wieder verschrottet wurden. In
der Schmiedeberger TempergieBerei befinden sich
Babelsberger C-Lokomotiven der Baureihe V10 im
Werksbetrieb im Einsatz. Triebwagen wurden nicht
eingesetzt. Lediglich der dreiteilige ehemalige lettische
Schmalspurtriebwagen, den das Bw Dresden-Pieschen
wieder aufgebaut hatte, unternahm im Jahre 1951
Versuchsfahrten.

Der Wagenpark unterscheidet sich nicht von dem
anderer sidchsischer Schmalspurstrecken. Es ist zum
groflen Teil noch ein Verdienst der Siichsischen Staats-
bahn, dafl sich der Wagenpark aus wenigen Typen
zusammensetzt und nicht wie bei anderen Schmal-
spurbahnen durch eine Vielzahl verschiedener Typen
die Unterhaltung sich wesentlich verteuert. Die Ent-
wicklung reicht von den zweiachsigen Personenwagen
iiber die vierachsigen in Holzbauweise (Sa 92; 98; 99),
den sogenannten vierachsigen Wagen der Linderbau-
art mit Tonnendach (Sa 07; 12: 13; 28), die zum Teil
schon mit Blech verkleidet waren, bis zu den Ein-
heitsreisezugwagen (Sa 30). Alle Wagen sind Durch-
gangswagen mit offenen Biihnen. Bei den Gepick-
wagen und den Giiterwagen ist eine iihnliche Entwick-
lung zu beobachten. Auf zwei Besonderheiten soll noch
hingewiesen werden: Die beiden vierachsigen Aus-
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sichtswagen mit je 27 Silzplitzen (9 Reihen in Anord-
nung 2+ 1) und ein Wasserwagen mit 16 m? Raum-
inhalt. Die Riickenlehnen der Sitze bei den Aussichts-
wagen lassen sich umklappen. Dadurch ist es allen
Fahrgiisten moglich, in Fahrtrichtung zu sitzen. Nach-
dem sie jahrelang im Bf Kipsdorf abgestellt waren,
wurden sie zuletzt Anfang Juli dieses Jahres zu der
groBen Sonderfahrt Freital-Potschappel — Wilsdruff —
Oberdittmannsdorf — Klingenberg-Colmnitz — Frauen-
stein aus Anlafl der 750-Jahr-Feier der Stadt Frauen-
stein eingesetzt, Vielleicht ist es den Eisenbahnfreun-
den, die sich auch um die Erhaltung der zum XV. In-
ternationalen Modellbahn-Wettbewerb im Bf Rade-
beul-Ost ausgestellien Schmalspurfahrzeuge verdient
gemacht haben, méglich, einen solchen Wagen eben-
falls zu erhalten. Der Eigenbau-Wasserwagen wird
zum Transport von Kesselspeisewasser nach Dippoldis-
walde benutzt, da der dortige Wasseranschlufl nicht
ergiebig genug ist. Als weitere Besonderheit dieser
Strecke diirfte man vielleicht nennen, dafi alle Fahr-
zeuge mit einer einheitlichen Kupplung, der Scharfen-
berg-Kupplung, ausgeriistet sind. Als Bremsart wird
einheitlich an allen Fahrzeugen die Korting-Vakuum-
Bremse an Stelle der friiher {iblichen Heberlein-Bremse
angewendet.

SchluBbetrachtungen

Die sehr bekannte und viel benutzte Schmalspurbahn
Hainsberg — Kurort Kipsdorf vollbringt auch heute noch,
nach 85 Jahren, betriichtliche Transportleistungen. Eine
Wiirdigung dieser Bahn wiire aber nicht umfassend,
wenn nicht der Eisenbahner gedacht wiirde, die zum
Teil ein Leben lang auf dieser Strecke Dienst getan
haben. Einer von ihnen ist der 67jdhrige Brigadelok-
fithrer Willy Kaltofen, der schon 34 Jahre diese
Strecke befiihrt und daneben noch fiir das Heizhaus
in Kipsdorf verantwortlich ist.

Eisenbahner wie Willy Kaltofen sind es, die die Ziige
zusammenstellen und abfertigen, die Loks bedienen,
die Wagen pflegen, die Gleise und Anlagen unter-
halten. Sie arbeiten meistens unter grofiem physischen
Einsatz, Die modernen Technologien, wie sie ihren
Kollegen von den Hauptbahnen im zunehmenden
MafBe die Arbeit erleichtern, kinnen nicht ohne
weiteres von den Schmalspurbahnen iibernommen
werden,

Der Verkehrsirigerwechsel von der Eisenbahn zum
Kraftverkehr hat schon zur Einstellung von einigen
Schmalspurstrecken gefiithrt, wobei man nicht allen
Verkehrsteilnehmern gerecht werden konnte. Es sei
nur an das bisher unbefriedigend geliste Problem
der ,Reisenden mit Traglasten® gedacht, wie Werk-
titige mit Fahrrad, Familien mit Kinderwagen oder
Urlauber mit ihrem umfangreichen Gepiick (Koffer,
Zelte, Faltboot u. a. m). Ebenso verhilt es sich mit
dem Stiickgutverkehr. Ob der Verkehrstriigerwechsel
auch schon fiir diese Bahn bevorsteht? Oder kénnen
wir noch ihren 100. Geburtstag feiern?

Es sollte einmal die Frage an die verantwortlichen
Stellen gerichtet werden, ob nicht gerade diese Strecke
nach anderen Vorbildern als Museumsbahn der Nach-
welt erhalten werden konnte. Eine landschaftlich so
interessante Museumsstrecke (Rabenauer Grund, Tal-
sperre Malter), bestiickt mit historischen Fahrzeugen,
wiirde sicherlich auch bei nur abschnittsweisem Be-
trieb ein gutes Verkehrsaufkommen haben.

Literatur

1. Verschiedene statistische Berichte der Sichsischen
Staatsbahn

2. Ledig /Ulbricht, Die schmalspurigen Staatseisen-
bahnen im Konigreich Sachsen, Leipzig 1895
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Ing. HORST HALBAUER, Berlin

Bauanleitung fir eine

doppelte Kreuzungsweiche in der Nenngrofie N

Wohl jeder Modelleisenbahner weill, dall die Ver-
wendung von doppelten Kreuzungsweichen eine we-
sentliche Platzeinsparung bei der Gleisentwicklung
eines Bahnhofs bedeutet.

Bei dem Bau von doppelten Kreuzungsweichen der
Spur N ist von groflem Vorteil, dall der Weichenradius
von 425 mm verhiltnismaBig grol} ist. Beim Bau die-
ser Weichen wurde auf die inneren Zungen verzich-
tet, um diesen Radius beibehalten zu kinnen, da sonst
diese Zungen im Herzstiick liegen wiirden oder der
Bogenradius verkleinert werden miiite. Die Fiihrung
der Spurkriinze wird bei Bogenfahrt von den duBeren
nicht anliegenden Zungen ubernommen.

Bei Fahrversuchen mit den handelsiiblichen Lokomo-
tiven wurde festgestellt, dafl diese Weichen ganz lang-
sam wie auch mit grofter Geschwindigkeit befahren
werden kinnen.

Im folgenden sei der Bau dieser Weichen beschrie-
ben. Auf die Beschreibung eines speziellen Weichen-
antriebes wurde verzichtet, es sollen lediglich am
Ende der Baubeschreibung einige Moglichkeiten fir
die Montage der Antriebe erliutert werden.
Beziiglich der Fertigungstoleranzen kénnen Ungenauig-
keiten von * 0,1 mm ohne weiteres beim Bau aufl-
treten. Die angegebenen Malle sind die errechneten,
also theoretische Werte.

Zuerst wird die Klebeform (3) angefertigl. Diese Form
ist notig, um ein einwandfreies Zusammenfiigen der
beiden Gleisstiicke (2) zu erreichen.

Dann werden von den beiden Ausgleichstiicken die
Sektoren abgesigt (2), was am besten mit einem
Stahlkreissiigeblatt oder andernfalls mit einem Stahl-
laubségeblalt geschieht. Das Schienenprofil wird da-
bei nicht entfernt, sondern mit durchgesigt.

Nach dem Einpassen der Gleisstiicke in die Klebeform
werden die Schwellenenden mit Plastikkleber versehen
und in die Form eingelegt, Dabel ist darauf zu achten.
daf} die Schwellen der gegeniiberliegenden Gleise ge-
nau aneinander liegen und nicht seitlich oder in der
Hohe versetzt sind.

Nach dem Trocknen des Gleiskérpers werden die
Reste des #uberen Schienenprofiles demontiert, ge-
rade gebogen und soweit gekiirzt, daB sie, wieder mit
ihren Befestigungslaschen in die entsprechenden Boh-
rungen gesteckt. zu der gegeniiberliegenden geboge-
nen Schiene eine Flucht bilden. Jetzt werden die
Schienenspitzen zusammengelotet und die entstandene
Herzstlickspitze abgesdgt (Teil 5). Bei der endgiiltigen
Montage der Teile 4 und 5 wird Teil 14 als Fiihrung
mit eingelegt. Auf Grund des Sigeschnittes ergibt sich
der Isolierspalt fiir die Herzstiickspitze.

Jetzt werden die inneren Schienenprofile (Teil 2) de-
montiert und in den Weichenkirper die Nuten flr
die Stellplatte (Teil 16) 3 mm breit und 1 mm tief
eingefeilt, Ebenso wird der Schwellenknick abgefeilt,
um Platz flir die Stellplatte zu bekommen (1).
Dann wird an die Innenschiene das komplette Mittel-
herzstiick (4) gebaut., Gegebenenfalls sind fiir die ein-
wandfreie Befestigung des Mittelherzstiickes auf dem
Gleiskorper noch zwei Befestigungslaschen in das
Schienenprofil, ihnlich der vorhandenen Laschen. ein-
zuléten und die dementsprechenden Liocher (Durch-
messer 0.8) in den Gleiskérper zu bohren.

Aus dem anfangs von den Ausgleichgleisen abgesig-
ten Schienenprofil werden die Weichenzungen (Teil 3,
12, 13) nach Zeichnung hergestellt. Zur Montage eines
Weichenzungenpaares wird in die Stellplatte ein Loch.
Durchmesser 0,5 mm, gebohrt, die Weichenzunge ein-
gehangen und nun die Stellplatte soweit verschoben,
bis an der Weichenzunge eine Spurrille ven 1 mm
entsteht. Dann erst wird dicht neben der gegeniiber-
liegenden Schiene das Loch fiir die zweite Weichen-
zunge gebohrt. Nach dem Einhiingen der zweiten
Zunge mul} sich auf beiden Seiten jeweils eine Spur-
rille von 1 mm ergeben. Sollte dieses Mall nicht ganz
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erreicht sein, so kann durch leichtes Verwinden der
Weichenzungen nachjustiert werden.

s brauchen nun nur noch die Radlenker (Teil 16)
angeklebt zu werden, welche so dicht neben der Fahr-
schiene liegen, dall die Weichenzungen gerade noch
ihre Spielfreiheit haben.

Danach klebt man noch die Auflaufplatten (Teil 15)
ein. Diese verhindern das Einsinken der Rider.

In Abb. 5 sind die wichtigsten MaBe des gesamten
Mittelherzstiickes dargestellt. Sie gellen jeweils von
der Fahrkante der Schiene aus. Diese Mafle miissen
weitestgehend eingehalten werden, wobei die Spurrille
bis 0,8 mm verengert werden kann.

Sollte beim Befahren der doppelten Kreuzungsweiche
ein Kurzschlufi entstehen, so kann dies nur daher
kommen, daf} die Innenkante eines spannungsfithren-
den Rades die entgegengesetzt gepolte Schiene (Teil 9)
des Kreuzungsviereckes bertihrt. Diese mull dann
noch etwas gekiirzt werden.

Antrieb der Weiche

Als Weichenantrieb kinnen alle Magnetantriebe ver-
wendet werden, wobei man den einfacheren Ober-
flurantrieb oder den komplizierteren Unterflurantrieb
wiihlen kann. Es ist jedoch bei beiden Ausfithrungen
zu beachten, dali der Hub der Stellplaiten etwa 1 mm,
der Hub des Antriebes jedoch bedeutend griBfer ist.
Eine gute Lisung ist die in Abb. 6 dargestellte Aus-
fiilhrung. Hat man aus konstruktiven Griinden die
Linge L des Stellhebels festgelegt, so errechnet sich
das Hebelmall a wie folgt:

L. = Linge des gesamten Hebels
a = Lange des Hebelarmes fir H,
H; = Hubliinge

H,; = Hubliinge

Hy:a=H,:(L=a)

H3 o H| (Li—a)

H,-a=H, L—Ha

Hja + H,a = H|Li
_ HL.

H, + Ha

H, .
H; + H,
Da in den Gelenken des Hebelantriebes etwas toter
Gang auftritt, ist es ratsam, das Maf a etwa 0,5 mm
grofier zu wihlen.
Bei der Verwendung eventuell noch vorhandener
Hruska-Antriebe und Unterflurantrieb kann sehr gut
die Welle fiir die Weichenlaterne als Stellhebel aus-
gebildet werden. Es ist dann nach Abb. T zu ver-
fahren, indem auf diese Welle eine Buchse mit einem
angeldteten Zapfen stramm aufgesteckt wird. Dadurch
wird eine Hubliinge von etwa 2 mm erreicht.

a

Hebelarm a = L

Stiickliste

Teil

Nr. Stiick Benennung Material Bemerkung
1 2 Schwellenkiirper Zu fertigen
2 2 Schiecnenprofil aus zwel

3 4 Welchenzunge gebogenen
] 4 AnschluBschiene Ausgleich-
5 2 Herzstlickspitze s'iicken
6 4  Gleisverbinder Nr, 12

T 2 Grundplatte Ms-Bl. 0.6 X 17 X 8.5
# 2  Schienenprofil 18 1g. Schienen-
] 4 Schienenprofil 26 1g. profil

10 2 Schienenprofll 26 1g. Spur N

11 2 Radfiihrung Ms-BL 0.6 X 12 X1

12 4 Zungenfilhrung Ms-Bl 0.6 X 5 X 1.5

13 4 Mitnehmer Cu-Draht @ 0.4

14 4 Einlage HP 1.0 X 6 X 1.5

15 2 Auflaufplatte HP 06X 43

16 2 Stellplatte HP 0.4 X302

17 4 Radlenker Plastik 1.0 X 37X 2
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Ingenieur Rank:

Fuar den Anfanger
und fur den Experten-
TT-Zeuke hat es!

Eine Anfingerpackung fiir den Sohn oder Enkel? Leicht zu bedienen, un-
kompliziert im Aufbau, méglichst nicht zu teuer?

TT-Zeuke hat sie. Die Anfingerpackung ,TT-Start® — betriebssicher,
unkompliziert, preiswert. So wie sie sein soll.

Einfacher Betrieb mit Batterien oder Netzanschlufl. Und fiir den perfekten
Modelleisenbahner? Von der modernen E-Lok bis zum Schnellzugwagen,
von der Oberleitung bis zum Tastenpult, vom Trafo bis zur Trégerbriicke —
TT-Zeuke hat ein grofles, internationales Modellbahnsortiment. Vorbild-
getreu und feindetailliert. MafBistab 1 : 120, die moderne Baugréfie mit dem
idealen Verhéltnis zwischen Gebrauchswert und Platzbedarf.
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Dipl.-Ing. KLAUS UHLEMANN, Greifswald

Die Reisezugwagen der Miiglitztalbahn BC4i und C4itr

Die Strecke Heidenau — Altenberg im Osterzgebirge war
urspriinglich als Schmalspurbahn, Spurweite 750 mm,
ausgefihrt, und zwar 1890 bis Geising und schliefilich
1923 verldangert bis Altenberg. Es handelte sich um
eine einseitige Stichbahn, die in Heidenau Anschluf}
an die Normalspurstrecke Dresden —Bad Schandau
hatte und dem Tal der Miiglitz folgte. Die gesamte
Streckenldnge betrug 41,6 km bei einem Héhenunter-
schied von 755 m, was einer durchschnittlichen Stei-
gung von 1:55, maximal von 1:30, entsprach. Die
Gleisbogenhalbmesser waren bis auf 80 m herab aus-
gefiihrt.

In den 30er Jahren erwuchs dem schienengebunde-
nen Verkehr durch die aufkommenden StrafBenfahr-
zeuge eine ernsthafte Konkurrenz, der die Schmal-
spurbahn auf die Dauer mit ihren geringen Geschwin-
digkeiten durch enge Gleiskriimmungen und zahlreiche
unbeschrankte Bahniiberginge und mit der Beférde-
rung normalspuriger Giiterwagen auf Rollwagen nicht
gewachsen war. Hinzu kam, daB erhebliche Schéden
an den Briicken durch das Hochwasser 1927 nur so-
weit beseitigt waren, wie es die schnelle Wiederin-
betriebnahme der Strecke zuliefi. Plinen {iber die Ein-
stellung des Eisenbahnbetriebes wegen der Abwande-
rung des Personen- und Giiterverkehrs zum Auto
stand die geringe Kapazitdt der Strafle hauptsichlich
bei dem sich stindig steigernden Ausflugverkehr an
schonen Wintersonntagen und die Verteuerungen be-
stimmter Frachten gegeniiber, Somit wurde ein nor-
malspuriger Ausbau der Strecke, der durch das Vor-
handensein der Schmalspurbahn erleichtert und
wesentlich bedingt war, beschlossen und in den Jahren
1934 bis zur Erdffnung im Frithjahr 1939 ausgefiihrt.
Die Streckenliinge verkiirzte sich durch wirtschaftlich
vertretbare Verbesserungen in der Streckenfiihrung
unter weitgehender Ausnutzung der vorhandenen ort-
lichen Verhiltnisse auf 38 km. Diese gestreckie Linien-
flihrung bedingte naturgemif einen hiufigen Wechsel
zwischen linkem und rechtem Talhang der Miglitz
und demgemill eine grofle Anzahl von Briicken. Auf
jeden Streckenkilometer entfallen rund zwei Briicken.
Um die Kiihnheit des gesamten Objektes zu verdeut-
lichen, sei auf folgende Zahlen hingewiesen: 1500 m
Gesamtliinge der Briickenbauten (das sind 15 grilere
Talbriicken mit mehreren Offnungen, 23 Briicken mit
einer Offnung iiber 10 m Spannweite, 54 Durchlisse),
finf Tunnel mit zusammen 1507 m Linge, elf neue
Empfangsgebiude, zwei Giiterschuppen, sechs Stell-
werke, ein Lokschuppen waren zu errichten.

490 000 m® leichtere und 375000 m® felsige Massen
waren zu bewegen, Die Verkiirzung der Streckenlinge
von 416 auf 38 km brachte aber eine Erhohung der
durchschnittlichen Steigung auf 1:50 und Maximal-
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Bild 1 Fahrgastraum 2. Klasse
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werten wvon 1:25 mit sich. Der Bogenhalbmesser
unterschreitet im allgemeinen nicht 180 m, jedoch
muliten an einigen Stellen 140 m zugelassen werden.
Das alles ergab die Forderung nach duBerst leistungs-
fahigen Lokomotiven und besonders leichten, dem
Sporiverkehr angepaliten Personenwagen, da auBer-
dem die Ziige mit hiherer Geschwindigkeit zwischen
Dresden und Heidenau im vorhandenen allgemeinen
Fahrplan durchfahren werden sollten. Die Gesamt-
fahrzeit zwischen Dresden und Altenberg wurde von
ehemals 150 Minuten auf 70 Minuten herabgesetzt.
Derartige Fahrzeuge waren bei der Deutschen Reichs-
bahn nicht vorhanden, und es fiihrte zwangsliaufig
zur Entwicklung der neuen Dampflokomotive der
Baureihe 84, in Serienausfiihrung 1'E1’h3 (1400 mm
Durchmesser der Treib- und Kuppelrider, 80 km/h
Hochstgeschwindigkeit, 18 Mp Achslast, 16 at U. Kes-
seldruck und einer Leistung von etwa 1300 PSe am
Zughaken bei 57 kg/m’h Kesselbelastung) und der
hier zu beschreibenden Reisezugwagen BC4i und Cditr
(nach der ehemaligen Einteilung der Wagenklassen).

Neben der bereits genannten Forderung nach hoéherer
Geschwindigkeit auf den Hauptstrecken (die Wagen
liefen im planmiBigen Einsatz als Wochenendziige bis
von Berlin durch) mufiten die Wagen auch mehreren
Einsatzzwecken geniigen: einmal also dem Ausflug-
verkehr an Wochenenden und zum anderen dem
Dresdner Nahverkehr an den iibrigen Woaochentagen.
Fir die Konzipierung dieser neuen Fahrzeuge kamen
deshalb nur Drehgestellwagen mit grofliem Fassungs-
vermagen und der Gewihr eines schnellen Fahrgast-
wechsels durch Mittel- und Endeinstiege in Frage.
Daraus resultiert auch die bei Eilzugwagen bewihrie
Sitzplatzanordnung in Grolirdumen mit Mittelgang.
Es mulite eine besonders leichte Ausfiihrung entworfen
und moglichst wirtschaftlich in serienméabiger Ferti-
gung hergestellt werden. Immerhin wurden vom BC4i
zwel Vorauswagen, 30 Serienfahrzeuge und vom Cditr
vier Versuchsmuster, 60 Serienwagen gebaut. Es ge-
langten also zwei Wagenbauarten zur Ausfithrung:
einmal ein Wagen nur mit Sitzplatzen 2. und 3. Klasse
und zum anderen ein Fahrzeug mit Silzplitzen
3. Klasse und einem groflen Endraum, der wahlweise
als Gepéckraum, Postabteil, als Einstellraum fiir Skier
oder als Stehplatzraum (zusdtzlich sind vier klapp-
bare Notsitze vorhanden) Verwendung finden kénnte.
Der BC4i-Wagen ist wie folgt aufgeteilt (siehe Mal-
skizze Blatt a von links nach rechts): ein Endeinstieg-
raum, zwei GroBridume mit je zwei Abteilen 2. Klasse,
ein Mitteleinstiegraum, Toilette, ein Grofiraum mit
drei Abteilen 3. Klasse, ein Endeinstiegraum. Die Ab-
teillinge der 2. Klasse betrigt 2000 mm und gestattete
die Ausfithrung bequemer, weich gepolsterter und

Bild 2 Fahrgastraum 3. Klasse
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herausziehbarer Sitze mit Armlehnen und Kopfpol-
stern. Die Wandflachen sind bis zur Fensterbriistung
mit dem fiir die Sitzpolster verwendeten braunen
Pliisch bespannt, Uber der Briistung sind die Winde
mit Riisterholz, in Teakholzton gebeizt, verkleidet;
die Decke besteht als poliertem Ahornholz (Bild 1).

In den Abteilen der 3. Klasse, 1600 mm lang, sind die
Sitze als Latienbinke ausgefiihrt. Die glatt und ohne
Fiilllungen hergestellten Winde bestehen wie das Lei-
stenwerk aus Eichenholz. Die Decke besteht wie in
der 2. Wagenklasse aus poliertem Ahornholz (Bild 2).
Der Cditr-Wagen hat folgende Aufteilupg (siche Ma(-
skizze b von links nach rechts): eifi Einstiegraum,
ein GroBlraum mit vier Abteilen 3. Klasse, ein Mittel-
einstiegraum, Toilette, ein Fahrgastraum mit drei Ab-
teilen 3. Klasse, ein Endraum. In Abb. 3 sind die im
Winter eingebauten Abstellvorrichtungen fiir Skier in
einem Endraum deutlich sichtbar. Je Zugeinheit kion-
nen so bei 192 Sitzpldatzen 160 Skier abgestellt wer-
den, hinzu kommen noch die Abstellmoglichkeiten in
den anderen Endeinstiegraumen. Die Winde sind wie
in den Fahrgastriumen der 3. Klasse aus polierten
Holzfurnieren hergestellt. Die Decke ist hell gestrichen,
die Beschlagteile sind aus Leichtmetall gefertigt,
Als  Einstiegtiiren sind fiir beide Wagenbauarten
Schiebetiiren, gegeniiber den herkémmlichen Dreh-
tiren in einfacher (Endeinstiegraum) und doppelter
Ausfithrung (Mitteleinstiegraum, Endraum im Cditr)
verwendet. Die lichte Offnung der einfachen Tiiren
betrigt 650 mm, die der doppelten 1000 mm, um bei
den Mitteleinstiegen den gleichen schnellen Fahrgast-
wechsel zu erzielen. da sich die GroBridume nach
beiden Seiten hin anschliefien. Sowohl die einfachen
als auch die doppelten Schiebetiiren der Einstieg-
riume sind aus Leichtmetall gefertigt und daher
leicht zu betédtigen. Um einen dichten Abschluf3 der
Tiiren zu erreichen, sind die Anschlagkanten der
Tarrahmen mit Gummiabdichtungen versehen. Die im
Innern der Einstiegraume liegenden Stufen werden
durch an den Tiiren befestigte Abschlufibleche, die
gleichzeitig als untere Turflihrung ausgebildet sind,
abgedeckt, Durch die Verwendung von Schiebetiiren
brauchten die Einstiegraume nicht eingezogen zu wer-
den, was zum glatten sowie festigkeitsmiiRig und fer-
tigungstechnisch giinstigen AuBeren der Wagen bei-
trug und zu griBerer Gerdiumigkeit der Einstiege
fithrte. In neuerer Zeit realisiert man die vorgenann-
ten Moglichkeiten durch Verwendung von Drehfalt-
tiiren, da meistens der Platz [iir die in den Seiten-
wiinden [freizuhaltenden R&dume bei getffneter Tiir
fehlt. Auffallend bei den Wagen der Miiglitztalbahn
sind daher die breiten Stirnwandfenster.

Fiir den Ubergang von einem zum anderen Wagen
sind in den Stirnwinden Schiebetiiren eingebaut, so-
wie Ubergangsbriicken, herausklappbare Schutzrah-
men und Scherengitter vorgesehen. Da der Ubergang
fiir Reisende wiihrend der Fahrt nicht gestattet wer-
den sollte, verzichtete man aufl geschlossene Durch-
ginge mittels Faltenbilge.

Bild 3 Endraum im Cditr-Wagen
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Die Wagen haben wegen der im allgemeinen kurzen
Fahrzeiten nur je eine Toilette mit Wasserspiilung
und Wascheinrichtung erhalten, die vom Mittelein-
stieg aus zuginglich ist. Die Oberkante des mit Lino-
leum ausgelegten hdolzernen FuBbodens liegt nur
1200 mm iiber Schienenoberkante, wodurch der Ein-
stieg iber die beiden Trittstufen bequemer ist als
bei den normalen Reisezugwagen mit einer FuBlboden-
hohe {ber SO von 1240 bis 1280 mm. Die herablaB-
baren Seitenwandfenster sind mit Gewichtsausgleich
versehen. Die Fensterrahmen bestehen aus Leicht-
metall, ebenso alle Beschlagieile, Tirgriffe und Ge-
picknetze, Letztere wurden im tibrigen neu gestaltet
und édhneln bis auf die Ausfiitterung den heute ge-
briuchlichen. Interessant ist die Anordnung: als
Lingsgepicknetze an der Fensterwand iiber den kur-
zen Sitzbinken entlanggefithrt und als Quergepick-
netze iiber den langen Sitzen. Dadurch entsteht eine
bessere Raumwirkung und Vergriflerung der Ablage.
Durch Absenken der Fensterbriistung von ehemals
900 auf 800 mm iiber FuBboden wird die Sicht aus
den Fenstern verbessert. Vor jedem herablaBbaren
Abteilfenster befindet sich ein kleines festes Ablege-
tischchen.

Die Abteildreh- und Schiebetiiren haben grofle Glas-
scheiben erhalten. Die zwischen den Seitenwuten lie-
gende Deckenkassette ist sehr breit ausgefithrt und
nimmt je Abteil zwei Deckenleuchten (je 40 W) und
die Raumentliiftung in Form von Schlitzen, die in
einem schmalen Leichtmetallrahmen eingefaBt sind,
auf, Auf dem Dach sind statische Luftsauger, Bauart
Wendler, angeordnet. Die bestehen aus einem Kriim-
mer mit einem oben und unten offenen Rohrstiick,
wodurch bei Fahrtwind die Luft aus dem Abteil
durch den entstehenden Unterdruck abgesaugt wird.
Durch Klappen im Entliftungskanal, die mit an den
Seitenwiinden befindlichen Handgriffen betitigt wer-
den, ist die Saugwirkung regelbar.

Bei den hier beschriebenen Wagen wird der Weg
eines konseguenten Leichtbaus beschritten, und es
ist neben anderen markanten Fahrzeugen aus der da-
maligen Zeit (wie der dreiteilige Kruckenberg-Schnell-
triebwagen) ein bedeutender Meilenstein zum heutigen
Entwicklungsstand im Bau von Schienenfahrzeugen
nach diesen Prinzipien. Es wurde eine vollkommen
geschweillte Stahlbauweise angewendet, wobei der ge-
samte Wagenkasten zum Tragen und zur Aufnahme
der anderen Kriifte aus Zug, StoB, Verwindung usw.
mit herangezogen ist. Das Untergestell stellt eine
raumfeste Konstruktion dar und erhiilt seine Steifig-
keit durch Auflésung der Hufleren Langtriger in meh-
rere Winkelprofile und Durchfiihren {iber die ganze
Wagenlinge, durch Verbinden der Quer- und Haupt-
quertriager mit den Winkellangtridgern mittels auf-
geschweillter Schnallen, sowie durch sprengwerkarti-
ges Abfangen der duBeren Langtriiger durch die mitt-
leren Langtriiger und durch doppelte Diagonalsireben
in den Feldern neben den Hauptquertrigern. Hieraus
resultiert eine grolle Quersteifigkeit, die besonders bei
abgenutzten Radreifen und den damit verbundenen
erheblichen Querbewegungen des Wagens notwendig
ist. Die Auflésung der &uBeren Langtriger ist beson-
ders demonstrativ im Bereich der Mitteleinstiege, die
soweit geht, dall die nach innen und unten ausgekrépf-
ten Profile unmittelbar die einzelnen Kanten der Ein-
stiegstufen bilden. Diese Ausfiihrung ergibt einen ein-
wandfreien KraftfluB sowohl fiir die auftretenden
Biegespannungen als auch fiir die Pufferkriifte. In
Bild 4, linke Hiilfte, ist der Querschnitt eines Mittel-
einstieges dargestellt, die rechte Hiilfte zeigt das Un-
tergestell im Bereich eines Hauptquertrigers.
Schweifitechnisch ist die gesamte Konstruktion iiuferst
beachtenswert, denn der Grundgedanke, dall die beste
Konstruktion dort vorliegt, wo wenig und kurze
SchweiBiniihte auftreten, ist hier vorbildlich verwirk-
licht. Die einzelnen Langtrigerwinkelprofile sind un-
tereinander durch kurze Stegbleche verbunden. Damit
enisteht kaum ein Verzug. und der Wegfall stets teurer
Richtarbeiten bzw. aufwendiger Vorversuche fiihrt zu
wirtschaftlicher Fertigung.

Auch die schon genannte Verbindung der Quertriger
mit den Langtriigern erscheint einfach und geniigend
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Bild 4 Querschnitte durch Untergestell

Bild 5 Drehgestell

widerstandsfihig. Die mittleren Langtriger sind auf
die Quertrdger (auBler Hauptquertriger) aufgesetzt.
Dadurch entfallen Durchdringungen und damit be-
dingte besondere SchweilBndhte. Knotenplatten und
Deckbleche der Untergestellvorbauten sind weitgehend
ausgespart. Zur Versteifung der Bleche wurden die
Aussparungen umgebdrdelt.

Die Seitenwandsiiulen des Wagenkastens liegen, soweit
moglich, in den Querebenen der Quertriger. Die an-
schliefenden, aus Z-Profilen bestehenden Dachspriegel
sind in Wagenmitte aufgeschnitten und erhéhen durch
diese sprengwerkartige Teilung die Steifigkeit der ge-
samten Rahmenkonstruktion. Die an die Lingswiinde
angrenzenden Wutenbleche des Wagendaches sind mit
Riicksicht auf die grolfien seitlichen Wanddurchbriiche
fiir die Einstiege dicker ausgefiihrt, um die Quer-
kriifte in den Portalen vom Ober- und Untergurt auf-
zunehmen. Eine zusdtzliche Lingsversteifung des
" Daches wird durch Abkanten der Wutenbleche  nach
unten an den Innenseiten und durch fiinf Lings-
pfetten erreicht.

Folgende Blechdicken wurden gewiihlt: Seitenwiinde
unter der Fensterbriistung 2 mm, dariiber 1.5 mm, die
angrenzenden Dachwutenbleche sind 3 mm. die iibri-
gen 1,25 mm dick,

Als Laufwerk werden Drehgestielle der Bauart Gor-
litz I1I-leicht in Sonderausfiihrung mit dreifacher Ab-
federung verwendet (Bild 5). Zwischen Rahmen und
Achslagergehiiuse sind Blatttragfedern mit je zwei
nachgeschalteten Schraubenfedern eingebaut (zwei-
fache Federung). Die Wiege stiitzt sich auf Lingsirag-
federn ab, die am Rahmen und in Schaken hingend
eine gewisse Seitenbeweglichkeit gestatten (einfache
Federung). Mit diesem Drehgestell werden gute senk-
rechte Laufeigenschaften erzielt, jedoch wurde die
Bauart wegen hohen Gewichts und ziemlicher Viel-
teiligkeit in neuerer Zeit durch die wesentlich ein-
facheren achshalterlosen Drehgestelle abgelist. Die
urspriinglich vorgesehene Verwendung von Leichirad-
sitzen mit Hohlwellen, was Gewichiseinsparungen
von mehr als 1 Mp gebracht hiitte, wurde wegen ver-
einzelt aufgetretener Riickschlige bei der Erprobung
dieser Radsiitze an anderen Fahrzeugen (Fertigungs-
schwierigkeiten wegen enger Tolerierung der Wand-
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dicken) aufgegeben, Als Bremsbauart ist eine Hikp-
Bremse eingebaut. Beleuchtung und Dampfheizung
entsprechen den {iblichen Grundsiitzen,

Bei eingehenden Melifahrien bis 132 km/h Hochst-
geschwindigkeit wurden einwandfreie Festigkeits- und
Laufeigenschaften festgestellt. Auch in der Folgezeit
hatten sich die Wagen besonders im Berufsnahverkehr
bestens bewiihrt. Nach dem 2. Weltkrieg wanderten
die verbliebenen Wagen dann endgiiltig von der Miig-
litztalbahn ab, da hier das Verkehrsbediirfnis gering
geworden war und die leistungsstarken Lokomotiven
der Baureihe 84 nach anderen wichtigeren Einsatz-
stellen (zuletzt bis zur Ausmusterung im Raum Aue)
abgezogen wurden. Die Wagen waren dann weit ver-
streut auch im Eilzugdienst eingesetzt. Die mangel-
hafte Unterhaltung in den letzten Kriegs- und ersten
Nachkriegsjahren und ein nicht besonders wirksamer
und dauerhafter Rostschutz seitens des Herstellers
fiihrte zu erheblichen Korrosionserscheinungen, was
bei den verwendeten diinnen Blechen und Profilen
eine ausreichende Betriebssicherheit der Wagen nicht
mehr gewihrleistete und eine rasche Ausmusierung
besonders nach 1960 nach sich zog. 1968 wurde der
letzte Wagen, beheimatet in der Reichsbahndirektion
Dresden, aus dem Verkehr gezogen. Der Reisezug-
dienst auf der Strecke Dresden—Altenberg wird heute
mit Lokomotiven der Baureihe 86 und zweiachsigen
Personenwagen herkémmlicher Bauart abgewickelt.
Fiir den Modellbahnfreund hat sich die Firma Hruska
in Glashiitte in lobenswerter Weise der ehemaligen
Fahrzeuge der Miiglitztalbahn angenommen und
durch hervorragend detaillierte und funktionssichere
Nachbildungen der Lok BR 84 und des C4itr in Nenn-
grifle HO zur bleibenden Erinnerung an grofie Lei-
stungen im deutschen schienengebundenen Fahrzeug-
bau beigetragen.

Technische Daten

Bauart BC4l Cyitr

Betriebsgattung (urspriinglich) BC4i-35a C4i-35a

Betriebsnummer {(urspriinglich) 33540 — 33541 73413 — 7416
33342 — 33571 T3467 — 73526

Stamm-Nummer 248

Baujahr 1938, 1939

Hersteller Linke-Hofmann-Werke
Breslau  in Zusammen-
arbeit mit dem Reichs-
bahnzentralamt Berlin

Spurweite 435 mm

Eigenmasse 23 BOO kg 24 700 ke

Achslast (leer) i 450 kp 6175 kp

Liinge (iber Pufler 18 355 mm 19 130 mm

Gesamiliinge der dreiteiligen

Einheit 56 615 mm

Linge des Wagenkastens 17 055 m 17 830 mm

Wagenkastenbreite 3014 mm 2992 mm

Grofite Wagenhidhe 4 000 mm

Hiéthe Oberkante Dach {iber SO 384 mm

Htthe Fulbibodenoberkante liber SO 1200 mm

Drehzapfenabstand 11 225 mm 12 000 mm

Drehgestellbauart

zweiachsig, Gbrlitz T —
leicht Sonderbauart

Achsstand 3000 mm
Laufkreisdurchmesser
(Herstellungsmail) 800 mm
Achslager Gieitachslager,
Bauar: DWV
Abfederung kombinierte Schrauben-.
Achsfederung Blattiragfedern
Wiegenfederung Blatttragfedern
Bremsbauart Hikpbr-Kiotzbremse mit

Bremsgewicht Stellung P
Stellung G
Anzahl der Sitzpliitze
2, Klasse (ehemalige Klassen-
einteilung)
3. Klasse (ehemalige Klassen-
einteilung)
Gesamtzahl der Sitzpliitze der
dreiteiligen Einheit
Siizplatzanordnung 2. Klasse
3. Klasse
Abteiltiefe 2. Klasse
3. Klasse
Linge des Geplickraumes
Linge des mittleren Einstieg-
raumes mit Doppelschiebetiiren
Liinge des Endeinstiegraumes
mit einfachen Schiebetiiren
Fensterbreite 2. Klasse
3. Klasse

Literatur und Fotos:

Bremsgestiingesteller
26.8 t 5.7 t
204t 194 1
2 —
24 68 (4 Nots.)
192

243

mm 1 600 mm
3 606 mm

mm 1612 mm
. 1200 mm 1206 mm
mm
mm

1000 mm

Diihnick: Die neuen Personenwagen der umgebautien Miiglitz-
talbahn, Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens Nr.

10/1939, S. 2m
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Mitteilungen des DMV

Radeberg

Unter der Leitung von Herrn Rudi Hesse, Pillnitzer
Strafle 33, ist eine neugegriindete Arbeitsgemeinschaft
unserem Verband beigetreten.

Naumburg (Saale)

Die 9. Modellbahn-Ausstellung der AG Naumburg
findet in der Zeit vom 13. bis 20. Oktober 1968 in der
Aula der 3, Oberschule, Platz der Einheit, statt.

Offnungszeiten:
werktags von 16 bis 19 Uhr
sonnabends und sonntags von 10 bis 18 Uhr

Wiihrend der Ausstellung wird ein Tauschmarkt durch-
gefiihrt und erfolgt die Annahme von Reparaturen von
Modelleisenbahn-Artikeln.

Saalfeld (Saale)
Die Arbeitsgemeinschaft Saalfeld fiihrt in der Zeit vom
16. bis 24, November 1968 im Klubhaus der Jugend
ihre 5, Modellbahn-Ausstellung durch. Wihrend der
Veranstaltung findet eine Tombola statt, in der u. a.
komplette Modelleisenbahn-Anlagen zur Auslosung
kommen.
Offnungszeiten:

16. November

17., 23., 24. November

18. bis 22. November
Wer hat — wer brauchi?
Wir weisen nochmals darauf hin, daB unter dieser
Rubrik nur Zuschriften von Mitgliedern des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes verdffentlicht werden kon-
nen, Zuschriften ohne Angabe der Mitgliedsnummer
werden von uns nicht bearbeitet.

10/1 Biete zum Tausch: ,Der Modelleisenbahner®,
Jahrgiinge 1954—1960, Sonderhefte 1952 und 1953,
sowie eine TT-Lok BR 85.

Suche: H0O Dampfloks (Gleichstrom), Czygan ,Die
Eisenbahn in Wort und Bild* oder &hnliche Bild-
biinde.

10/2 Die AG 6/23 bietet eine neue, erweiterte Serie
von Lokschildern fiir HO und TT, Liste gegen
Riickporto. Preis je Satz 0,60 bzw. 0,80 M. Erhalt-
lich sind auch die im Heft 10/1967 angebotenen
Typenskizzen von Lokomotiven. Bestellungen an
O. Schinau, 7022 Leipzig, Modckernsche Str. 25.

10/3 Suche ,Der Modelleisenbahner® 1 1955, 111967,
12/1967, 1/1968 und 3/1968.

10’4 Verkaufe diverse Eisenbahn- und Modellbahn-
literatur aus dem In- und Ausland, u, a. ,.Das
Signal“, ,Der Modelleisenbahner* und ,Schienen-
fahrzeuge*.

10 5 Suche .Der Modelleisenbahner”, Jahrgang 1952,
Hefte 1, 5, 6. 7/1953, 12/1954, 10/1955, 10/1958,
101959 und 10 1964.

Biete ,Der Modelleisenbahner”, Hefte 1, 2—6, 9,
11 und 12/1957, 11 und 12/1953, 9/1955 und 1/1963.

10/6 Suche ,Der Modelleisenbahner”, Jahrginge 1965

bis 1967.

von 14 bis 20 Uhr
von 9 bis 18 Uhr
von 14 bis 19 Uhr
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und Zusen-
dungen von Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer
angeben!) zu ,Wer hat — wer braucht?” sind zu richten
an das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str, 4111, Ein-
sendungen von Nichtmitgliedern des DMV zu ,Wer
hat — wer braucht?® kinnen nicht bearbeitet werden.
Die bis zum 8, jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

107 Suche Nenngroe N Lokomotiven und Wagen
aller Fabrikate sowie StraBenfahrzeuge und Hoch-
bauten.

10 8 Suche BR 01, BR 38 und Drehscheibe (alles HO).
Biete in HO: E 44, V 200, BR 42, BR 80, verschie-
dene Wagen und Gleismaterial.

109 Tausche E 94, BR 80, BR 01, BR 03 und ver-
schiedene Wagen aller Fabrikate gegen BR 38,
BR 05, BR 70, BR 65. BR 41, E 69, E 63, BR 89,
BR 18% E 50, V 36 und Wagen aller Fabrikate.
Verkaufe Trix-Bakelit-Schienen.

Mitteilungen des Generalsekretarials

Der Deutsche Modelleisenbahn-Verband der DDR
wurde auf dem XV. MOROP-Kongrell im September
1968 in Briissel als gleichberechtigtes Mitglied in den
Modellbahn-Verband Europa (MOROP) aufgenommen.
Von den im Heft 5/1968 angebotenen Biichern aus
dem Orell-Fiisli Verlag in Ziirich sind noch Restexem-
plare ,Die letzten Dampflokomotiven Westeuropas®
und ,Die Andenbahnen“ vorhanden., Mitglieder des
DMV bestellen ihren Bedarf iiber die Arbeitsgemein-
schaften bei den Bezirksvorstinden. Interessenten, die
nicht Mitglied des DMV sind, wenden sich direkt an
das Generalsekretariat.

Helmut Reinert, Generalsekretdr

Nochmals: Umfrage an unsere Leser

Wir bitten Sie, uns auf einer Postkarte folgende
Fragen (moglichst kurz gehalten) zu beantworten. Wir
werden das Ergebnis selbstverstiindlich zu gegebener
Zeit vervffentlichen, damit auch Sie sich ein Bild iiber
die Struktur unserer Lesergemeinschaft machen kin-
nen. Bitte stellen Sie keine zusitzlichen Fragen auf der
Postkarte, denn die Besetzung unserer Redaktion laft
es einfach nicht zu, bei solch einer Rundfrage Aus-
kiinfte zu erteilen, Halten Sie sich bitte an diese
Worte, dann wird auch die Auswertung recht schnell
geschehen — nicht zuletzt zu Threm Vorteil. Als Ein-
sendeschlufl bitten wir den 30. Dezember 1968 vorzu-
merken.

Hier nun die Fragen:

1. Beruf?

2. Alter?

3. In welcher NenngroBe bauen Sie?

4. Beabsichtigen Sie, in der niichsten Zeit auf eine

andere Nenngrbe ,umzusteigen” (wenn ja, auf

welche) ?

Gefillt Thnen die Mischung unserer Beitrige (Vor-

bild zum Modell)?

6. Sollen wir uns mehr der Geschichte der Eisenbahn
widmen?

Bilte machen Sie recht regen Gebrauch von dieser

Umlirage.

Unsere Anschrift lautet: Redaktion .Der Modelleisen-

bahner*, DDR — 108 Berlin, Franzosische Str. 13/14.

Ihre Redaktion und der Beirat
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WISSEN SIE SCHON ...

® dall sich eine fiir Europa einmalige
Einrichtung, nimlich die ,Bundesver-
suchs- und Forschungsanstalt, Abteilung
fiir Wirme, Kiilte und Stréomungstechnik®
in Wien befindet?

Im Jahre 1955 beschloB die International
Union of Railway in Utrecht den Bau
einer umfassenden Versuchsanstalt flr
Eisenbahnfahrzeuge, um Heizungs- und
klimatechnische Erprobungen aller Art
unter extremsten Bedingungen sowie
Strémungsversuche  vorzunehmen. Die
Griinde, warum nach eingehendem Stu-
dium die Wahl auf Usterreich als Auf-
stellungsort fiel, sind kurz folgende:
Zentrale Lage von Wien, im Herzen von
Europa, da es sich um eine alleuro-
pédische Anlage handeln sollte, HuBerst
glnstiger Bauplatz am Gelinde des
einstigen Arsenals in unmittelbarer Nihe
von zahlreichen anderen Versuchsanstal-

ten (z. B. fir Chemie, Elektrotechnik
usw.) und daher giinstige Verhiltnisse
flir koordinierte Zusammenarbeit der

verschiedensten Studienzweige,
eigenes Fernhelzkraftwerk mit Genera-
torenanlagen fiir die benétigten unge-

heuren Mengen an elektrischer und
kalorischer Energie,

Bahnanschluf3 unmittelbar an Ost- und
Siudbahnhof und wvor allem neutraler
Staat Osterreich, daher bestmogliche
Voraussetzung fir internationale Zu-
sammenarbeit.

Der Baubeginn war 1859/60. Jetzt ist die
Anstalt nun im wesentlichen {fertigge-
stellt, wobel Versuche schon seit 1961/62
ausgefiihrt werden. Die Finanzierung
erfolgte von 14 beteiligten Bahnverwal-
tungen, darunter auch Usterreich, Im
allgemeinen werden Versuche an aller
Art wvon Eisenbahnmaterial vorgenom-
men, z. B, Versuche mit Kiihlwagen,
Leistungsversuche mit Diesel- und
elektrischen Lokomotiven unter extrem-
sten Witterungs- und Betriebsbedingun-
gen, Untersuchungen iiber die Vereisung
von Stromabnehmern, iiber das Verhalten
von Oberbau und Gleisen bei grofier
Kiilte und Durchfeuchtung, iliber die Be-
dingungen bel starkem Rauhreif und
Nebel, {iber das Verhalten von dlge-
dimpiten Federn unter den verschieden-
sten Temperaturbereichen usw, Aber
auch Stromungsversuche an GroBmodel-
len zur Ermittlung der glnstigsten
Karosserieformen konnen hier unter-
nommen werden.

Fir diese Versuche stehen neben diversen

Eine Diesellokomotive V 80 der DB in einer der Klimaversuchskammern der Wiener

»Bundesversuchs-
mungstechnik®

und Forschungsanstalt,

Verwaltungs- und Vorbereitungshallen
zwei  Klimaversuchskammern zur Ver-
figung. Die eine Kammer dient fiir die
sogenannten Standversuche, die zweite
und wesentlich gréfere Kammer ist fur
die Fahrversuche bestimmt, wobei der
Fahrzustand am stehenden Fahrzeug
durch einen Windkanal simuliert wird,
und der Zustand der Fahrzeuge gleicht
jenem im Zugverband auf freler Strecke.
Die klimatischen Bedingungen, welche in
den beiden Kammern erzielt werden kén-
nen, schwanken zwischen + 50° und
—40° C, Windgeschwindigkeiten werden bis
zu 150 km/h undsogar Sandstiirme kénnen
serzeugt” werden. Dariiber hinaus lassen
sich die wverschiedensten Betriebsbedin-
gungen wie starke Sonnenstrahlung,
aber auch Schnee, Rauhreif und Nebel
erzeugen. Sdmtliche bei diesen Ver-
suchen ermittelten  Werte werden in
elektrische Mefgrifen wverwandelt und
in einen eigenen MeBraum geleitet, wo
sle auf Vielfachfarbenschreibern sichtbar
gemacht werden.

Die gesamte Anlage kostete bisher
30 Millionen Schilling, welche anteil-
milig von den 14 daran beteiligten Bahn-

verwaltungen aufgebracht wurden. Das
Personal besteht aus 25 Mitarbeitern,
alles Usterreicher, welche in Tag- und

Nachtschichten arbeiten.

Abtellung fir Wdrme, Kilte und Stro-

Die Pline fir die Versuchsreihen werden
international geregelt, wobei alle Y« Jahre
eine Betriebstagung stattfindet. Die Ver-
suchsreihen an den einzelnen Fahrzeugen
dauern zwischen drei Tagen und vier
Wochen, wobei die Bahnverwaltungen in
genaue ,Fahrpline® eingeteilt sind, da
die Versuchskammern derzeit auf unge-
fihr ein Jahr im voraus belegt sind.
Hier wurden die beriihmten Trans-Europ-
Garnituren aus der Schweiz und Frank-
reich und auch der .Rheingold® getestet.
Auch bei den Weltrekordfahrten der
Franzosischen Staatsbahn war die Ver-
suchsanstalt im Wiener Arsenal durch
ein Expertenteam beteiligt. Wenn man
die sogenannten Fahrpline studiert,
kommt man zu dem Ergebnis, dalB sich
hier ein weiteres kleines tsterreichisches
Koexistenzwunder herausgebildet hat. Da
werden {ranzisische Triebwagen neben
westdeutschen Speisewagen, DDR-Kiihl-
wagen neben schwedischen Erzwagen
und italienische Schlafwagen neben
ruménischen Diesellokomotiven getestet.
Die Zusammenarbeit dieser Bahnverwal-
tungen mit den oOsterreichischen Tech-
nikern und Ingenieuren, aber auch die
Zusammenarbeit untereinander bei der
Lisung eisenbahntechnischer Probleme
ist einwandfrei.

Alfred Horn, Wien

Stets einsatzbereit sind die Personen-
zug-Tenderlokomotiven der Bau-
reihe 65 im Bw Berlin-Lichten-
berg. Hier sind viele Loks dieser
Baureihe stationiert, die im Berufs-
verkehr und im Mehrzweckdienst
auf den Strecken der Rbd Berlin
noch hdufig anzutreffen sind.

Foto: Hans-Joachim Kirsche, Berlin
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HO-

Heimanlage
(234 m x 1,4 m)

Es ist nicht leicht, bei nur etwa 2 m? zur
Verfligung stehender Flache, eine inter-
essante Modelleisenbahn in der Nenn-
gréBe HO zu gestalten. Durch eine
Marklin-Bahn aus meiner Kindheit bin
ich der NenngréBie HO treu geblieben.
Die hier beschriebene Anlage ist aus
der alten Marklin-Bohn hervorgegan-
gen.

Als Motiv wurde eine eingleisige Haupt-
bahn mit abzweigender Nebenbahn ge-
wihlt. Die Nebenbahn fihrt zu einem
kleinen Steinkohlenbergwerk.

Die Notwendigkeit der Nebenbahn-
strecke ist durch dos Bergwerk gegeben.
Zum Transport des Abraumes vom Berg-
werk zur Abraumhalde dient eine
schmalspurige Grubenbahn (TT-Spur).
Auf der Anlage verkehren nur Dampf-
lokomotiven. Es wurde beabsichtigt, die
typischen Dampflokbehandlungsanlagen
nachzugestalten.  Als  Gleismaterial
wahlte ich das Piko-Gleissystem. Teil-
weise muBten PaBstlicke gefertigt wer-
den. Die Bergstrecke ist in einer durch-
gehenden Steigung von 40 Promille ver-
legt. Die Zugkrafte der eingesetzten
Maschinen sind fiir die verkehrenden
kurzen Ziige ausreichend. Die Hochbau-
ten bestehen Uberwiegend aus Auha-
gen-Bausdtzen oder wurden im Eigen-
bau gefertigt.

Auf der Anlage ist ein umfangreicher
Rangierbetrieb méglich, Es kann jeweils
ein Zug verkehren. Auf der Anlage kon-
nen 20 Gleise bzw. Streckenteile durch
Trennschalter abgeschaltet werden. Da
die Anlagenplatte aus massiven Bret-
tern gefertigt ist, wurden Geldndeteile
tiber den verdeckten Gleisen abnehm-
bar gestaltet. Alle Gebtude sind mit
12 V ausgeleuchtet.

Die Nebenbahnstrecke ist mit den ent-
sprechenden Kennzeichen ausgeristet.
Fir die Hauptbahnstrecke missen noch
die Signaleinrichtungen  angeschafft
werden.

Es sind neben zahlreichen Wagen fol-
gende Fahrzeuge eingesetzt: BR 23,
BR 55, BR 64, BR 75, BR 84, BR 89, BR 99
sowie ein Eisenbahndrehkran EDK-10,
der selbst gefertigt wurde.

Eine Lok der BR 38%7 ist im Bau.
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interessantes von den eisenbahnen der welt + g

Verschiebelockomotive der Baureihe T 334.0 der CSD,
hier ouf dem Bahnhef Deéin. Lokomotiven dieser
Baureihe sind ouch bei uns in der DDR, besonders
bei Werkbahnen anzutreffen,

Foto: Wolfgang Nitzsche, Dresden

Bei der westdeutschen Bundesbohn haben viele
Lokemotiven der Boureihe 38"-Y ginen Tender von
einer .Kriegsiok™ der Boureihe 52 erhalten. Unser
Bild zeigt die Lok 38 2395 mit Wannentender vor
einem Personenzug im Baohnhof Rottweil (aufge-
nommen 9. Marz 1964).

Fotobeschaffung: Manfred Loos, Berlin

Diesellokomotive der Baureihe 2045 am PyhrnpaB
(fotegrafiert im Bohnhof Windischgarsten im De-
rember 1945).

Foto: Dr. med. H. ). Feiflel, Honou
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KLAUS WINKELMANN, Zwickau

FUR
UNSER
LOKARCHIYV

Deutz-Kleindiesellokomotive KG 160 B mit Gelenkwellenantrieb

Die Deutz-Kleindiesellokomotive KG 160 B entstammt
nach einer Baukastensystem erstellten zweiachsigen
Typenreihe, bei der die Kraftiibertragung auf die
Achsen nicht mehr iiber Blindwelle und Stangen, son-
dern mittels Gelenkwellen erfolgt. Fir den Antrieb
wird ein luftgekiihlter Deutz-Dieselmotor mit acht
Zylindern, der mit einem thermostatisch gesteuerten,
hydraulisch angetriebenen Kiihlluftgeblise ausgeriistet
ist, verwendet. Die Luftkiihlung ermdglicht den Ein-
satz der Lokomotive auch bei Extremtemperaturen
von —40°C bis + 60 °C. Weitere Besonderheiten der
Kleindiesellokomotive KG 160 B sind beste Sichtver-
hiiltnisse in beiden Fahrtrichtungen, einfache Bedie-
nung, gute Zugingigkeit zu allen Bauteilen und
geringe Wartung.

Technische Daten:

Achsfolge B

Dienstmasse etwa 20 t bis 24 t
Leermasse 19tbis23t £ 39
Achslast etwa 10 Mp bis 12 Mp
Hichstgeschwindigkeit 17 km/h

Griflte Hakenzugkraft 7630 kp

Kleinster befahrbarer
Bogenhalbmesser 55 m
Kraftstoffvorrat 600 Liter

Aufbau und Kraftiibertragung:

Deutz-Dieselmotor A 8L 714, Leistung 154 PS bei
2000 U 'min, acht Zylinder, 4-Takt-Motor in V-Anord-
nung mit Wirbelkammerverbrennung und Fillungs-
regelung, luftgekiihlt,

Dimpfungskupplung und Gelenkwelle zum Getriebe,
Kiihlung des Motors mittels hydraulisch angetriebenem
Kihlluftgeblise mit thermostatischer Regelung,

Deutz-Kleindiesel-
lokomotive KG 160 B
mit Gelenkwellen-
antrieb

Foto: Werkfoto
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Riickkiihlung des Getriebedls durch Luftilkiihler,
Anlassung mittels elektrischem Anlasser, Voith-Ein-
wandler-Getriebe RS 16z mit angeflanschtem Nach-
schaltwendegetriebe Bauart Deutz,

Kraftiibertragung auf die Radsitze iliber Gelenkwellen,
Abfederung durch Gummifedern,

elektrisch geschweiBBter Aufllenrahmen aus starken
Stahlplatten, Zug- und Stofivorrichtung in genormter
UIC-Ausfiihrung, gerdumiges Mittelfithrerhaus mit
guten Sichtverhaltnissen, Fuhrertisch fir doppelseitige
Bedienung,

Steuerung der Lokomotive KG 160 B mechanisch,
Motorschutzkasten mit groBen Tiren und Klappen,
Druckluftbremse fiir die Lokomotive und mechanische
Handspindel-Feststellbremse.

drucklufibetiitigte Sandstreuvorrichtung fiir beide
Fahrtrichtungen, elekirische Ausriistung 24 V, Blei-
batterien, Lichtmaschine und Anlasser, Beleuchtungs-
anlage mit drei Leuchten in A-Anordnung, die unteren
mit Rotlicht kombiniert, Fiihrerhausdeckenleuchte,
Instrumentenbeleuchtung, druckluftbetiitigtes Tyfon als
Signal, ausfiihrbarer Spurweitenbereich 900 bis
1676 mm,

Die Lokomotive kann auf Wunsch mit verschiedenen
Sonderausriistungen geliefert werden, z. B. Zugbremse,
Sicherheitsfahrschaltung.

Einsatzgebiet:
Im Rangier- und Streckendienst auf Haupt-, Neben-
und Industriebahnen.

Literatur:
Prospekt der Klockner-Humboldt-Deutz AG, Kéln ,Kleinloko-
motive KG 160 B mit Gelenkwellenantrieb®
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Die Eisenbahn

auf der

Briefmarke

E SAN MARIND
E LIRE

T T T T T T Ty YYYY YT ™M
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ROCKRET 1823
AMAAsAAAAsAARSasAsscsanasasd Bild1
Bild 2
s Lu.:..‘u.-m“f Bild 3

Seit Stephensons Dampfrof ,Rocket® auf der Strecke
zwischen Stocktown und Darlington (1825) den Sieges-
zug der Eisenbahn eridffnete, hat sich das Eisenbahn-
wesen in aller Welt entwickelt und vervollkommnet.
Die Gedenktage an die Zeit der ,schnaufenden Rosse®
dienen immer wieder zur Ausgabe von Sonderpost-
wertzeichen mit Darstellungen der Veteranen. In
anderen Fillen treffen wir auf Ausgaben in Form
einer postalischen Information moderne Loks und
neue Streckenprojekte.

San Marino, das selbst nur iiber eine 32 km lange
Eisenbahnlinie 2zwischen dem italienischen Hafen
Rimini und San Marino verfiigt, brachte 1964 eine
umfangreiche Markenserie mit Eisenbahnveteranen

314

¢

Bild 5

Bild &

50O JianaT 2.9

Bild 4

(und dazu in ziemlich gut erkennbarer Detailtreue)
iiber die ,Entwicklung der Dampflokomotive® heraus.
Die ,Rocket® aus dem Jahre 1829 (Bild 1) befindet
sich ebenso darunter wie die ,Puffing Billy* von 1813,
die ,Murray Blenkinsop® wvon 1812 (Bild 2) und die
~Rogers® von 1865.

Bei den zahlreichen europiischen und {berseeischen
Markenmotiven lassen sich kleine Studien iiber die
Entwicklung im Lokbau und den Ubergang von Dampf-
auf Diesel- und elektrische Traktion anstellen. Oster-
reich erinnert an seine Dampflok ,austria® des
Jahres 1837, an eine in den dreiffiger Jahren lei-
stungsstarke Schnellfahr-Lok der Baureihe 214 sowie
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an eine Baureihe aus dem Jahre 1962 (zum 125. Jubi-
lium der osterreichischen Eisenbahnen [Bild 31).
Ungarn zeigt u. a. in einer Ausgabe zum Wiederauf-
bau des Verkehrsmuseums (1966) die Lokomotive
.Derii* aus dem Jahre 1847 und die moderne Elektro-
Lok V 43. Auf sowjetischen Marken finden wir die
Loks aus dem Jahre 1922 und die moderne Elektro-
lok WL 80 K (Baujahr 1966) (Bilder 4 und 3).
SchlieBlich sei auf die DDR-Serie ,125 Jahre Deutsche
Eisenbahn* (1960) verwiesen. Die Markenbilder zeigen
den bekannten Doppelstock-Gliederzug, den neuen
Bahnhof SaBnitz-Hafen und das Eisenbahnf&hrschift
JSaBnitz* aus der Vogelperspektive, ferner eine
Gegeniiberstellung der Lokomotive ,Adler® mit der

DER MODELLEISENBAHNER 10 1068

Bild 7

Bild 10

Bild 9

ANCIEN WAGONTZ
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Bild 11

Bild 12

Die Eisenbahn auf der Briefmarke
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Bild 13

315



BLEXTRICKA LOKOMOTIVA E4da

Bild 14

W m.\ m pes HII‘HIN.\ [ il’ll
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Bild 15

ARYs - DR e .
157 CORGRES INTERNATIONAL DIS CHEMINS DE rn‘

Bild 16

Diesellok V180, Zur Leipziger Friihjahrsmesse 1957
wurde die Ellok E 05 mit der Achsfolge Co'Co’ und der
Dienstmasse von 120 t, von der die DDR in den Jahren
1955 bis 1958 34 Maschinen in die VR Polen expor-
tierte, auf einer Briefmarke dargestellt (Bild 6).

Die Schweiz stellte zu ihrem 100jihrigen Eisenbahn-
jubilium die erste Dampflok, eine moderne Schnell-
zuglokomotive (Bild 7) und den elektrischen Gott-
hard-Schnellzug (1947) vor.

Ein ergiebiges Feld fiir die Betrachtung alter Lok-
typen bieten die iiberseeischen Marken., Die USA
zeigten auf ihrer Serie zur Panamerikanischen Aus-
stellung in Buffalo des Jahres 1901 neben den tech-
nischen Errungenschaften und dem Entwicklungsstand
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Bild 17

Bild 18

WMTITA INDIL

Die Eisenbahn auf der Briefmarke

Bild 19

von Schnelldampfern und elektrischen Automobilen
ebenfalls einen Old-Timer-Eilzug (Bild 8). Honduras
rickte im Jahre 1898 die damals stirkste Dampflok
ins Markenbild (Bild 9).

Die afrikanische Republik Elfenbeinkiiste (République
de Cote d'lvoire) zeigte zum 100jihrigen Jubildum
einen Wagen aus dem Jahre 1906 (Bild 10), und Mada-
gaskar wies in einer Serie ,Transport” auf einen alten
Postwagen hin (Bild 11), Ein Dieselzug moderner
Bauart ist auf einer Marke Marokkos des Jahres 1966
(Bild 12) zu sehen, und Ceylon brachte eine Gegen-
iiberstellung des ersten Dampfzuges von 1864 zu den
jetzt im Lande verkehrenden Dieseltriebziigen (Bild 13).
Weitere Eisenbahnmotive zeigen die Bilder 14 bis 19.
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VEB VEREINIGTE ERZGEBIRGISCHE SPIELWARENWERKE
933 OLBERNHAU (ERZGEBIRGE)

MODELLE

Qualitatsarbeit aus dem Erzgehirge

unkomplizier

vorhildgetreu
vollplastik

Ein komplettes Programm
in HO-TTund N9mm

ERPROBT UND
LEISTUNGSFAHIG:
DIE V180

Von den Gleisen der DR ist diese zuverldssige
und zugkriftige Lok nicht mehr wegzudenken.
Selbstversténdlich hat PIKO sie auch in seinem
N-Spur-Sortiment — ebenso zuverléissig wie das
Vorbild, ebenso zugkréftig. Hier einige Daten:
bewthrter Permanentmotor, funktionssicherer
Vor- und Rickwértslauf, Stromfiihrung Gber alle
Réder. Stromquelle: 2 Flachbatterien oderTrafo.
Originalgetreue  Detaillierung, Beschriftung
und Forben. Léinge iber Puffer 110 mm. Klein
ober oho, diese Lokomotive aus dem N-Sorti-
ment der Mini-Modellbahn .ohne Raumpro-
bleme”. Bei PIKO und mit PIKO ist man immer
auf der richtigen Spur!

[ ]
VEB PIKO SONNEBERG
[ ]
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MODELLE

Liebe Modelleisenbahner, Hobby- und Bastelfreunde!

Gestatten Sie uns bitte diese vertrauliche Anrede. Sie ist
uns ein Bediirfnis. Und das hat seinen guten Grund.

Wir erhalten téglich eine Menge Post. Durchweg freudige
und onerkennende Zuschriften. Sie alle lassen eine betont
freundschaftliche Verbundenheit erkennen, so daB wir die
Gelegenheit nutzen, um den Freunden unseres Hauses
dofiir sehr herzlich zu danken. Wir testeten kiirzlich die
letzten 100 Eingénge. Denn es war uns interessant genug,
einmal festzustellen: Was sagen wohl unsere Kunden {iber-
haupt? Und weil alle Zuschriften ohne Ausnohme von der
Freude in der Freizeit, von der Begeisterung und Entspan-
nung am Modellbou sprechen, haben wir auch die Freude
in der Freizeit durch Auhagen-Bausétze an die Spitze die-
ses Beitrages gestelit,

Nun werden Sie fragen: Wer denn diese Anerkennung fiir
unsere Arbeit findet? Ja, vertreten sind sie allel Vom
Schulbuben bis zum Rentner, vom spielenden Kind bis
zum Akademiker. Und das ist unsere Freude! Wir wer-
ten jede dieser Beurteilungen als Beweis dafiir, daB wir seit
1952 den richtigen Weg gehen und unsere Kunden zufrie-
denstellen.

So lesen wir weiter in unserer Briefsammlung, ,daB das
Zusammenfiigen der Modellfertigteile zur Konzentration
zwingt, eine sehr beruhigende Wirkung ousiibt und viele
schéne Stunden bereitet”.

Also kann man sagen: Freude férdert die Entspannung.
Sie gibt Kraft und Auftrieb fiir die Erfillung der téglichen
Pflichten, Dieses Hobby ist demnach keine Spielerei oder
Zeitvergeudung, sondern eine gute ,Medizin".

Sollten Sie, verehrter Leser, etwa noch nicht zu den begei-
sterten Freunden unserer Geb&udemodelle zdhlen, geben
wir lhnen gern die gute Empfehlung: Versuchen Sie es doch
einmal. Die kleine Bastelei wird auch Sie erfreuen. Und

AUHAGEN-BAUSATZE SCHAFFEN

Freude in der Freizeit!

warum? Ganz einfach. Weil die Modellteile viele Kombi-
nationen zulassen und Sie selbst zu guter Letzt lhre eigene
Fingerfertigkeit belohnt sehen.

Bauen Sie doch mal mit! Das gonze Handwerkszeug be-
steht aus Schere und Klebstoff. Eine Pinzette wird als
brauchbares Hilfsmittel geschatzt. Schon nach den ersten
Handgriffen werden Sie feststellen: Alles fiigt sich gut
zusammen und ist in Form und Forbe geschmackvoll abge-
stimmt,

Ein wenig Knobelei trigt dazu bei, hinter kleine Tricks zu
kommen. Und dos macht ja die Sache erst reizvoll. leder
Auhogen-Bausatz enthélt zahlreiche Details. lhrer Gestal-
tungsfreude ist also freier Louf gelassen. Sie kénnen z. B.
Dachrinnen und AbfluBrohre ansetzen, Blumenké&sten mit
naturgetreu nachgebildeten Blumen aufhéngen. Sie finden
ausreichend Material, um Straucher, Gras und vieles mehr
darzustellen. Ganz wie Sie es wiinschen.

Etwas Geduld gehért natiirlich dazu. Der eine ist schneller,
der andere schafft's langsamer. Aber, wenn das Werk
gelungen ist, sogar noch beleuchtet — denn ouch dafiir
sind die Voraussetzungen gegeben —, haben alle ihre helle
Freude daran.

Da fiihren wir u. a. in unserem Modellsortiment eine Reihe
liebevoll ausgedachter Bausdtze. Diese ermdglichen es, eine
richtige, kleine Stadt zu bouen. Alle Gebdude im MaBstab
1:120 sind auf die NenngréBe TT abgestimmt, aber auch
fiir HO-Anlagen geeignet. Bei der Modellentwicklung wurde
ouf die hinreichend bekonnte HO-Platznot Riicksicht genom-
men, Unsere TT- und HO-Freunde finden mit diesen Mo-
dellen alles, was das Herz begehrt. Im {brigen diirfen Sie
gern unseren Gesamtkatalog anfordern. Bitte, er steht zur
Verfiigung. Sinn und Zweck dieser Ausflihrungen sollte es
sein, mit unseren Hobbyfreunden und fir alle, die es
noch werden mochten, zu sagen:

Freude in der Freizeit

SCHAFFEN AUHAGEN-BAUSATIZE

H. AUHAGEN KG .
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NOCH LIEFERBAR: DasNachschlagewerk fiir den Modelleisenbahner
MOde“bﬂhn'Ha“dBUd'l von Klaus Gerlach

2., unverdnderte Auflage. 356 S. — 282 Abb. — Leinen 16,80 M

Zu bestellen im Buchhandel.

transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen, DDR — 108 Berlin, Franzosische StraBe 13/14

Auch Kleinanzeigen haben

grofe

in der Fachpresse

Werbewirkung

Anzeigenwerbung

erfolgreich

Verkaufe HO BR 89 (nicht
fahrbereit), 9 Personen- und
13 Giiterw., Hauser u. Zube-
hér, 4 E-Weichen, 5-m-Gleis,
oder tousche gegen TT-Lok-
u. Wagenmaterial.

P. Rassmann, 351 Tanger-
hiitte, Thélmannstr. 84

ERICH UNGLAUBE

Daos Spezialgeschift fiir den Bostler

Vertragswerkstatt Piko, Zeuke, Giitzold
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT
MOD. 0,4 und 0,5

= Kein Versand
1035 Berlin, Wiihlischstr. 58 — Bahnhof Ostkreuz — Tel. 58 54 50

Zu verkoufen: Komplette HO-
Modellbahnanl,, 200031500,
20 m Schienen, 13 Weichen,
Oberleitungsbetrieb,  Gleis-
bildstellwerk (4 Trafos),
2 Stromkreise, Klappschrank,
Neuwert etwa 1600 M, fir
1000 M, ouf Wunsch Fotos,
Angebote on: 432 DEWAG,
1054 Berlin.

Kaufe .Der Modelleisenbah-
ner", Jahrgang 1-7

Karl-Heinz Metzner
90 Karl-Marx-Stadt
Annaberger Str. 3

Station Vandamme
Inh. Giinter Peter

Modelleisenbahnen und Zubehdr
Spur HO, TT und N + Technische Spielwaren

1058 Berlin, Schonhauser Allee 121

Am U- und S-Bahnhof Schénhauser Allee
Tel, 444725

g. ‘74 \Scéu,éetzf

Fachgeschaft fir

MODELLEISENBAHNEN
8053 Dresden, Hiiblerstr. 11 (a, Schillerplatz)
Vertragswerkstatt aller flihrenden Fobrikate

oY
HEINE-MODELLBAHN-REGLER

N

[\Y

Unser Gerat gestattet die stufenlose
Regelung der Fahrtgeschwindigkeit
von zwei Triebfahrzeugen

auf elektrisch getrennten Kreisen

in beiden Richtungen in Verbindung
mit nur einem PIKO-NetzanschluBgerdt
MED02g oder MEQD4g, FZ1 oder F2

8021 Dresden
SchliiterstraBe 29
Ruf 34014

0SCAR HEINE KG

Briicke mit
abgesetztemn Bogen

NenngréBe N — Ausfiihrung: Plast

PGH Eisenbahn-Modellbau

99 Plauen (Vogtl.), KrousenstraBe 24, Ruf 56 49

Bitte fordern
Sie kostenlosen

Prospekt!

Fabrik in

Neu!

HERBERT FRANZKE KG, 437 Kothen
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1

In der NenngréBe TT ,frisierte” sich Herr Die-
ter Schulz diesen Gepéckwagen D4l, Als Um-
baumaterial” dienten zwei Zeuke-Gepickwagen.
Die verbliebenen Untergestelle wurden zum
Bou von zwei Drehschemelwagen verwendet.

Foto: Dieter Schulz, Frankfurt (Oder)

2

Diese Feldscheune in der Nenngréfie HO ent-
stond unter den geschickten Handen des Herrn
Peter Scheffler aus Dresden. Das Material sind
diinne Holzleisten (2 mm X 2 mm) und ver-
schiedenfarbige Furnierhélzer, die in schmale
Streifen geschnitten sind. Die Schindeln wurden
einzeln aufgeleimt!

Foto: Peter Scheffler, Dresden

3

Eine E 91 entstand in der Werkstatt des Hermn
Udo Barthold aus zwei Mérklin-E 63-Fahrge-
stellen. Das Gehéuse besteht aus einem eng-
lischen Bausatz. Es ist durch zusétzliche Arbei-
ten noch verfeinert worden.

Foto: Udo Barthold, Insel Langecog

4

Einen vierachsigen Reisezugwagen in der Nenn-
gréBe M bastelte sich Herr Harald Birger zu-
sammen. Als Fahrgestell fand ein Niederbord-
wagen (handelsiiblich) Verwendung.

Foto: Harald Birger, Radeberg









